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Uno de mis primeros recuerdos de infancia es la tragedia que acaeció en las aguas de 
Ceuta en 1949. Naturalmente yo no había nacido todavía, pero como descendiente de 
familia de pescadores, era habitual hacer referencia a las tragedias marítimas de la 
memoria colectiva acontecidas en la 
zona. 
Un relato retenido en mi memoria 
ocurrió en diciembre de 1949 cuando 
64 marineros encontraron la muerte 
en la mar. El 'Lobo', 'Los Mellizos' y el 
'Juan Carlos', tres barcos de pesca 
de bajura que habían salido a faenar 
con otros de la cofradía de Ceuta por 
la mañana del 12 de diciembre, con 
buen tiempo, se declaró 
inesperadamente un fuerte temporal 
de levante que cogió a los barcos 
desprevenidos. Los pequeños 
pesqueros pusieron proa a Ceuta, 
consiguiendo llegar la mayoría, pero 
los tres barcos del "portugués" 
pasando la punta Almina en el 
extremo este del Monte Hacho fueron 
barridos por una ola hacia las rocas 
de Santa Catalina provocando la 
desgracia. 
En el transcursos de la historia los accidentes marítimos a menudo se le ha dado un 
tratamiento sobrenatural, las tormentas se presentaban de improviso, como por capricho 
de los dioses, se decía que era un castigo divino, otra cosa era la suerte, llevar alguien o 
algo en el barco, etc. 
Solo cuando empezamos a comprender el funcionamiento de nuestra atmósfera, 
comenzamos a desmitificar estos hechos. Aprendimos que las corrientes y los vientos se 
Fig_1: Barco de pesca artesanal, LOBO GRANDE, Fuente: archivo 
Familiar
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rigen por las mismas leyes físicas que rigen en todo el universo. Presión, temperatura, 
humedad, densidad, velocidad. Son los mismos principios en todas partes.  
Antiguamente los marinos solo dependían de su pericia y experiencia a la hora de 
navegar y de interpretar los cambios climatológicos para evitar encontrarse en situaciones 
peligrosas sorprendidos por algún temporal.  
Hoy día tenemos muchos más medios para realizar un pronóstico fiable de condiciones 
meteorológicas. 
Pretendo recopilar toda la información posible de las condiciones meteorológicas de mar, 
viento y corriente y analizar qué influencia puede tener en la navegación por el Estrecho 
de Gibraltar y en los diferentes naufragios y accidentes marítimos ocurridos en la zona. 
A través de este trabajo quiero mostrar las características orográficas y marítimas que 
marcan la navegación a través del Estrecho, (contexto histórico, geografía, viento, mar, 
corrientes, densidad y salinidad). 
Hago una interpretación de los vientos dominantes y las épocas de temporales típicas de 
la zona. 
Muestro los diferentes sistemas de ayuda a la navegación que están implantados en la 
zona, como los faros, el dispositivo de separación de tráfico, el AIS o el Radar de HF. 
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2. ACCIDENTES MARÍTIMOS EN EL ESTRECHO DE GIBRALTAR. 
Para obtener constancia de los accidentes marítimos ocurridos en la zona del Estrecho de 
Gibraltar debemos remitirnos a la documentación del Archivo Histórico Notarial de 
Protocolos de Algeciras. En él se encuentran las actas notariales levantadas por el notario 
de marina de la ciudad que detallan la explicación narrada por los capitanes o patrones de 
barcos naufragados, accidentados o averiados que acudían nada más llegar a tierra a dar 
cuenta de lo sucedido. Cuando se trataba de extranjeros lo hacían acompañados del 
cónsul de su nación en Algeciras y de un intérprete que traducía sus palabras al 
escribano. Con dichas declaraciones firmadas por varios testigos comparecientes, 
informaban a los propietarios, empresarios y seguros detalladamente de cual había sido la 
causa o causas del accidente. Este documento se denomina protesta de mar. 
Muestra de algunos de los accidentes ocurridos entre los siglos XIX y XX: 
2.1. SIGLO XIX 
2.1.1. EL VAPOR “DON JUAN” 
El vapor “Don Juan” un barco nuevo que el viernes 15 de septiembre de 1837 zarpa de 
Málaga cargado de frutas con destino a Londres y 25 toneladas de plomo. Este acababa 
de construirse con todas las comodidades de la época, era el segundo viaje que 
realizaba. Ese viernes había amanecido con una densa niebla que impedía la visibilidad. 
El capitán ordenó zarpar, confiaba en su experiencia de viejo marino y que guardando la 
distancia de 6 millas de la costa llegaría sin problemas a su destino por lo que puso rumbo 
al suroeste. El sábado 16 a las tres menos cuarto de la tarde, el vigía de proa dio la voz 
de tierra y a los pocos segundos el barco chocó contra la piedra Marroquí de Tarifa, las 
corrientes llevaron al barco hacia los escollos que rodea la isla de Tarifa. Tal vez fue esa 
corriente la que provocó el abatimiento hacia tierra de la nave sin ser advertida por el 
capitán a consecuencia de la niebla.  
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2.1.2. EL SAN FRANCISCO JAVIER  
Durante la segunda quincena de diciembre de 1846 un fuerte temporal se apoderó del 
estrecho de Gibraltar. El domingo 20 salió del puerto de Málaga el místico “San Francisco 
Javier” matriculado en Sanlúcar de Barrameda con destino al puerto de Sevilla, la 
tripulación estaba formada por el patrón y seis hombres. El temporal los sorprendió y falto 
de velamen el místico embistió a poniente de la isla de Tarifa quedando hecho pedazos. 
 
Fig_2: Místico o Tartana (balearweb.net) 
2.1.3. LA BARCA SUTIL 
El mismo miércoles naufragó entre las torres del 
Carmen y tres leguas la barca “Sutil” al mando de 
Miguel Aragonés matriculada en Badalona, 
también a consecuencia del temporal. 
2.1.4. EL DEMETRIO 
El  27 de abril de 1847 El bergantín  “Demetrio” 
había zarpado de Trieste, cargado con 3.405 
cajas de trigo con destino al puerto inglés de 
Falmouth, la tripulación estaba formada por el 
capitán Luis Masenich y ocho hombres. Después 
de una pequeña escala en Gibraltar navegaba la 
noche del día 27 frente a las costas de Tarifa, un 
fuerte viento de levante le hizo naufragar a las nueve de la noche a un tiro de cañón de la 
Fig_3: Bergantín Demetrio
Análisis de la influencia de las condiciones meteorológicas en la navegación por el Estrecho de Gibraltar 
11 
 
costa, el viento amainó y milagrosamente se pudo salvar la carga y la tripulación pero el 
buque se Perdió. 
2.1.5. EL BERGANTÍN CONCEPCIÓN 
La mañana del viernes 21 de junio de 1847 varias personas observaron desde la isla de 
Tarifa que en Los Cabezos había un buque naufragado. De inmediato salieron en su 
auxilio algunos pesqueros y encontraron un bergantín velando fuera del agua como 9 
metros de sus palos, tenía todo el velamen desplegado, lo curioso es que no se encontró 
tripulación, más tarde se descubrió que era el bergantín español “Concepción”, este 
buque se había ido a pique el día anterior y su tripulación fue rescatada por un falucho  de 
Ceuta y se encontraban en esa ciudad. Este buque salió de Barcelona el día 11, rumbo al 
puerto noruego de Kristiansund. 
2.1.6. LA SLUFER CHESLUR 
El temporal de 1856 fue el más violento 
del siglo XIX. Destruyó la dársena que 
era el único abrigo del puerto de Tarifa 
para los buques de cabotaje y también 
destruyó el camino que une la Isla con 
la ciudad.  
En la madrugada del día 7 de octubre  
de 1856 naufragó en la playa de Los 
Lances la bricbarca anglo-americana 
“Slufer Cheslur”, había zarpado del Callao (Perú) el jueves día 5 de septiembre cargado 
de guano. Este buque desarboló quedando solo el macho del mayor, el mar embestía con 
furia a la embarcación lo que impedía el desembarco de la tripulación, los marineros del 
buque después de mucho trabajo consiguieron que un barril atado a un cabo llegase a la 
playa que recogieron marineros tarifeños, el capitán P. Porroy fue amarrando a los 
marineros, su mujer y la del mayordomo, cuando se arrojaban al mar tiraban desde tierra 
y de ese modo fueron salvados. Al último marinero se le fue el cabo de a bordo y no pudo 
venir a tierra hasta por la mañana del día siguiente. Llamó la atención en la localidad por 
su valor el capitán del barco, también destacó por su valor Luis Fardel, ayudante militar de 
Fig_4: Bricbarca Slufer Cheslur
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Marina del distrito de Tarifa, fue el primero en arrojarse al mar e hizo todo lo posible por la 
salvación de los náufragos. 
2.1.7. EL REINA REGENTE 
El 9 de marzo de 1895 zarpó de Cádiz hacia Tánger el "Reina Regente", en lo que sería 
su última misión, devolver la embajada del Sultán a Marruecos.  
El viaje de regreso amaneció con 
fuerte viento, cielo muy nublado y 
mar picado, pero su comandante, 
el capitán de navío Francisco Sanz 
de Andino, deseaba regresar de 
inmediato para poder acudir al día 
siguiente a la botadura del crucero 
Carlos V. Ya en aguas del 
estrecho, se vio parar al "Regente" 
y luego dar grandes bandazos en 
medio del temporal de fuertes vientos del S.O. la desgracia se confirmó días después, al 
encontrarse en las playas de Tarifa y Algeciras algunos restos del naufragio. Sus 420 
tripulantes desaparecieron con el buque. 
2.1.8. LA FRAGATA GNEISENAU 
15 y 16 de Diciembre de 1900 la fragata de guerra 
Gneisenau de 2843 toneladas, 470 tripulantes y 14 
cañones, mandada por el comandante Kretschmann, 
se encontraba anclada en las afueras del puerto de 
Málaga en espera de recoger al embajador alemán, de 
misión en Marruecos. Ya el día 15 se había presentado 
desapacible en la ciudad y al amanecer del día 
siguiente un fuerte temporal de Levante aconsejó a las 
autoridades de Marina recomendar al comandante 
alemán que fondease la nave en el interior del puerto, 
Kretschmann, en un gesto de confianza excesiva, 
Fig_5: El Reina Regente, (Diario de Cádiz; Domingo, 17 de junio 
2012)
Fig_6: Fragata Gneisenau, Fuente: Málaga 
historia.com
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desatendió el consejo y a las once y media de la mañana, rotas las amarras que la unían 
a sus anclas, quedó la fragata a merced del temporal, hundiéndose al poco tiempo. 
2.2. FINALES DE SIGLO XX 
En las últimas décadas se han registrado en la zona del Estrecho de Gibraltar algunos 
accidentes en el que se han visto implicados buques de pasajeros que realizaban la línea 
Ceuta-Algeciras-Ceuta. En uno de ellos hubo que lamentar víctimas mortales. 
2.2.1. EL ISLA DE MENORCA 
El primero de los accidentes 
sufridos por buques de 
pasajeros que unían los 
puertos de Ceuta y Algeciras 
se produjo el 11 de marzo de 
1978. En el mismo el 
portacontenedores ‘Manolo 
Toro’ colisionaba con el buque 
‘Isla de Menorca’, barco 
perteneciente a la Compañía 
Trasmediterránea y conocido 
popularmente como ‘El 
Chumbo’, ya que 
disponía de accesos 
tanto en la proa como 
en la popa.  
El accidente se 
produjo cuando el ferry 
navegaba rumbo a 
Ceuta. En el mismo 
viajaban unos 300 
pasajeros. Había partido desde el puerto de Algeciras pasada las seis de la tarde. Apenas 
treinta minutos después se producía la colisión entre el buque de pasajeros y el carguero 
perteneciente a la naviera bilbaína Toro y Betolaza. En el momento del accidente había 
Fig_7:  
Fig_7: Noticia del Faro de Ceuta de 12 de marzo de 1978
Fig_8: Buque Isla de Menorca
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una espesa niebla en la zona del Estrecho de Gibraltar. Según datos extraídos del blog 
delamarylosbarcos.wordexpress.com, como consecuencia del fuerte choque, se produjo 
el desplazamiento de la carga que transportaba el ‘Manola Toro’, provocando que éste se 
escorara. Poco después -19,10 horas- acabó hundiéndose. Entre los pasajeros y 
tripulación del ‘Isla de Menorca’ no hubo que lamentar daños personales, aunque la proa 
del buque quedó bastante afectada, lo que evidenciaba la importancia de la violenta 
colisión. El ferry continuó su camino hacia Ceuta, pero minutos más tarde regresaba al 
lugar del accidente para participar en las labores de rescate. En las mismas colaboró 
también un carguero búlgaro que recogió a siete tripulantes del ‘Manuel Toro’ –fueron 
transbordados al remolcador  ‘San Roque’- y el buque ‘Ciudad de Toledo’ que logró salvar 
al jefe de máquinas. El capitán, su mujer, y un tercer tripulante desaparecieron en aguas 
del Estrecho. Varios barcos, entre ellos el propio ‘Isla de Menorca’, estuvieron buscando a 
las tres personas desaparecidas. Varias horas más tarde, y tras un intenso rastreo, el ‘Isla 
de Menorca’ arribaba al puerto ceutí.  
2.2.2. COLISIÓN DE LOS FERRYS CIUDAD DE CEUTA Y CIUDAD DE 
TANGER. 
El 16 de julio de 2000, el buque "Ciudad de Ceuta" había salido a las 05h45m, de 
Algeciras, dando avante a las 06h00m. A las 06h05m y una vez puestos al rumbo 175º, el 
Capitán le entregó la guardia al 2º oficial y salió del puente, instruyendo a dicho oficial de 
guardia para que aumentara las 
revoluciones de la máquina hasta 
su régimen normal de toda avante. 
La visibilidad en este momento era 
moderada, de unas 2 o 3 millas. El 
buque, navegaba a toda máquina, 
al rumbo 175º, en demanda de su 
siguiente punto de cambio de 
rumbo situado al Este de Punta 
Carnero 1010a unas 1’5 millas, con 
un radar en funcionamiento provisto 
de ayuda "ARPA". 
Al llegar al punto citado, el buque notificó al Centro Zonal de Coordinación de Salvamento 
de Tarifa su posición, quién le indicó tenerlo situado en su radar, informándole 
Fig_ 9: Buque Ciudad de Ceuta
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seguidamente que navegase con precaución porque había bancos de niebla en la zona. 
El buque continuó su ruta modificando su rumbo a estribor para buscar el siguiente punto 
de cambio de rumbo, cuando detectó en el radar un buque (el “Ciudad de Tánger”) a unas 
3 o 3’5 millas de distancia y prácticamente en su línea de proa, con una distancia de paso 
de unas 0’3 millas. 
El Oficial de guardia continuó modificando el rumbo a estribor pretendiendo aumentar la 
distancia de paso con el otro buque, sin embargo ésta siguió disminuyendo hasta llegar a 
cero. 
En esos momentos la visibilidad se había reducido por un banco de niebla, y al ver surgir 
al otro buque muy cerca metió todo el timón a estribor, sin que esta acción pudiera evitar 
el abordaje que se produjo al colisionar la proa del Ciudad de Tánger en el salón de 
pasaje del Ciudad de Ceuta con un ángulo de impacto de 55º aproximadamente. 
Conclusiones de la investigación. El "Ciudad de Tánger" y el "Ciudad de Ceuta" 
colisionaron en zona de niebla porque en los buques no se usaron correctamente todos 
los medios disponibles para evaluar 
el riesgo de una aproximación 
excesiva y evitar la colisión.  
Se aprecia que el Ciudad de Ceuta 
va virando paulatinamente a estribor 
para dejar pasar al ciudad de Tánger 
por su popa, cosa que el Ciudad de 
Tánger estaba virando a babor y 
acortando la distancia que le 
separaba de la colisión, pienso que el ciudad de Ceuta obró bien cayendo a estribor para 
dejar pasar al ciudad de Tánger, este no debería haber virado a babor sino corregir a 
estribor para hacer un paso babor con babor con el Ciudad de Ceuta. 
Se confirmaron las conclusiones obtenidas de los cálculos efectuados analíticamente 
sobre las trayectorias obtenidas del CZCS de Tarifa y del CLCS de Algeciras. 
• La corriente no fue la causa determinante de que se produjera el abordaje. 
Fig_ 10: Buque Ciudad de Tánger
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• Las diferencias de rumbo efectivo detectadas en la derrota del “Ciudad de Tánger” 
pudieron deberse a una corriente de componente Este de intensidad aproximada 
entre 1’5 y 2 nudos y decreciendo a medida que nos aproximamos a la zona del 
accidente, lo que está de acuerdo con las indicaciones sobre corrientes que figuran 
en la carta de navegación. 
• El "Ciudad de Ceuta", basó la evaluación de la ruta del otro buque solamente en el 
CPA (distancia mínima de paso), sin comprobar por qué costado pasaría a esa 
mínima distancia y asumiendo que su disminución se debía a un cambio de rumbo 
a babor del otro buque, sin comprobación fehaciente, teniendo medios para ello. 
• El "Ciudad de Tánger", comprobó que el otro buque llevaba el rumbo 159º, pero, 
según se desprende de lo actuado, no le hizo el debido seguimiento posterior, 
hasta que no estuvo demasiado cerca.   
 
Fig_ 11: Recorte de la carta del Estrecho con la secuencia de maniobra del accidente 
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2.3. DURANTE ESTOS ÚLTIMOS AÑOS. 
2.3.1. VARADA DEL BUQUE SIERRA NAVA 
(Del  INFORME SOBRE LA VARADA DEL BUQUE “SIERRA NAVA” EN LA BAHÍA DE 
ALGECIRAS DIRECCIÓN GENERAL DE LA MARINA MERCANTE Comisión 
Permanente de Investigación de Siniestros Marítimos) 
El día 28 de enero de 2007, en 
condiciones meteorológicas adversas, el 
buque “Sierra Nava”, que se encontraba 
fondeado en aguas de la Bahía de 
Algeciras, garreó y embarrancó en Punta 
Bodiones, muy cercana a la Punta de San 
García. Sus 14 tripulantes fueron 
rescatados ilesos y trasladados a tierra 
mediante un helicóptero de Salvamento 
Marítimo.  
Como consecuencia de la varada se produjo una contaminación de unos 100 metros 
cúbicos de fuel oil y gasoil que llevaba en sus tanques como combustible, que afectaron a 
unos kilómetros de costa, y el buque sufrió numerosos daños en el casco que lo hicieron 
irrecuperable para la navegación.  
La Comisión ha determinado que la varada del buque se debió a su incapacidad para 
detener su movimiento al garrear el ancla, debido a la acción del viento sobre su obra 
muerta, a su condición de asiento, a la no utilización de la otra ancla y a la no solicitud de 
ayuda.  
Las condiciones meteorológicas en el lugar y fecha del accidente eran particularmente 
adversas, con viento del Este de fuerza 8 a 9 de la escala de Beaufort (casi 50 nudos –90 
km/h–), y rachas de fuerza 10, mar de la misma dirección y chubascos intermitentes.  
El buque llevaba en la Bahía de Algeciras 21 días (desde el 7 de enero), fondeado en la 
zona asignada por la Autoridad Portuaria, con el ancla de estribor y 5 grilletes en el agua. 
En el momento del siniestro el buque se encontraba sin cargamento (en lastre) 
Fig_ 12: Buque sierra Nava 
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La Comisión, a la vista de la descripción del accidente, del análisis de sus circunstancias, 
y de las consideraciones y hechos 
contenidos en este informe, así como 
las declaraciones y documentación que 
han servido de base al mismo, ha 
determinado que el buque “Sierra Nava” 
varó al ser incapaz de resolver el garreo 
del ancla de estribor, como 
consecuencia de: 
1. La falta de maniobrabilidad para 
llevar la proa al viento debida a la 
gran superficie vélica que el buque 
presentaba al viento, 
especialmente su mitad proel, como consecuencia del excesivo asiento apopante 
resultante de la disposición inadecuada de lastres en el buque.  
2. Vigilancia con resultados no satisfactorios para evaluar la situación en general, tal 
como la propia traslación del buque desde su posición inicial o las maniobras de 
otros buques que estaban garreando en las proximidades.  
3. Utilización inadecuada de la máquina avante que combinada con la operación de 
virado del ancla de estribor llevó al buque a caer a esa banda y a no poder ganar 
barlovento con la proa.  
4. No utilización del ancla de babor y/ó largado de la de estribor al observar las 





Fig_ 13:Varada del Buque Sierra Nava . Fuente: Salvamento 
Marítimo
Análisis de la influencia de las condiciones meteorológicas en la navegación por el Estrecho de Gibraltar 
19 
 
2.3.2. HUNDIMIENTO DEL PESQUERO “NUEVO PEPITA AURORA” 
(Del INFORME SOBRE EL HUNDIMIENTO DEL PESQUERO “NUEVO PEPITA 
AURORA” EN EL ESTRECHO DE GIBRALTAR Ministerio de Fomento DIRECCIÓN 
GENERAL DE LA MARINA MERCANTE) 
El día 5 de septiembre de 2007, el pesquero “Nueva Pepita Aurora”, se dirigía al Puerto 
de Barbate, una vez había finalizado las faenas de pesca en el caladero de Marruecos. 
Cuando se encontraba en posición lat = 35º 57’,07 N y Long = 005º 51’,68 W, y después 
de recibir varios golpes de mar, el buque volcó, quedando con la quilla al sol. A bordo del 
pesquero se encontraban 16 tripulantes. 
Como consecuencia del accidente, 5 
tripulantes fallecieron y 3 
desaparecieron. Al día siguiente, 6 de 
septiembre, el pesquero se hundió.  
La Comisión ha determinado que el 
buque zozobró como consecuencia de 
la inundación de sus compartimentos 
internos tras su vuelco, el cual fue 
debido a la pérdida de estabilidad por una inadecuada disposición de los pesos a bordo, 
que le mantenía escorado 10,5º a babor y, recibir en esas condiciones dos golpes de mar 
consecutivos.  
De acuerdo con la información facilitada por el Centro de Coordinación de Salvamento de 
Tarifa, las condiciones meteorológicas en el lugar y momento del accidente eran: viento 
del Este de fuerza 8 a 10 de la escala de Beaufort, y mar gruesa a muy gruesa con olas 
de 4 a 5 metros. Estas condiciones coinciden con las observaciones del estado de la mar 
declaradas por supervivientes y tripulantes de embarcaciones en la zona. 
Los ensayos realizados en el CEHIPAR  llevan a consensuar que el vuelco del buque no 
fue debido solamente a la altura del centro de gravedad sobre la línea de base, sino 
también al efecto de las superficies libres de los tanques de agua potable, al cegamiento 
de las falucheras y a su pérdida de flotabilidad por el embarque de agua que no podían 
evacuar las pequeñas falucheras de 8 centímetros de altura y 85 centímetros de longitud 
y que algunas de ellas estaban taponadas por las artes. 
Fig_ 14:: Nuevo Pepita Aurora. Fuente: Puertos del Estado
Análisis de la influencia de las condiciones meteorológicas en la navegación por el Estrecho de Gibraltar 
20 
 
2.3.3. NOTICIAS DE LA SER 16-11-2007  
Un barco mercante que transporta un cargamento de bobinas de acero ha encallado a las 
cuatro menos cuarto de la tarde en las proximidades de Punta Almina, en la zona de 
Santa Catalina 
El delegado del Gobierno en Ceuta, 
Jenaro García Arreciado, y el 
capitán marítimo de la ciudad, Jesús 
Fernández Lera, atribuyeron este 
mediodía a una "negligencia" del 
capitán del buque de bandera 
egipcia ''Al Zahraa'' la razón por la 
que ayer encalló a 
aproximadamente media milla al 
norte de la costa ceutí cuando se 
dirigía al puerto de la ciudad autónoma para repostar 150 toneladas de combustible sin 
cartas de navegación de la zona. De hecho las condiciones meteorológicas en la zona 
eran buenas 
El ''Al Zahraa'', que tiene unos 30 años de antigüedad, está en unas condiciones 
"lamentables" y se encuentra incluido en la ''lista negra'' del memorándum de París para el 
control de buques. En lo que va de año ha sido 
sancionado en dos ocasiones por los responsables 
del puerto de Amberes, la última vez el 15 de junio, 
cuando se le detectaron 31 deficiencias. 
2.3.4. EL FEDRA ENCALLADO 
Europa Sur: 12/10/2008: Un buque carguero 
encallado frente a la costa de Gibraltar se parte en 
dos. 
Un segundo barco embarranca frente a la Punta de 
San García en Algeciras y provoca un vertido de 
350 metros lineales en la playa de El Chinarral 
Fig_ 15: Al Zahraa. Fuente: El Faro de Ceuta
Fig_ 16: El Fedra encallado, Europa SUR
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Ni siquiera los peores augurios podían prever las consecuencias del temporal en el tráfico 
marítimo del Estrecho. Dos buques encallaron en la Bahía de Algeciras con escasas 
horas de diferencia. El carguero 'Fedra', de bandera liberiana, quedó varado en la noche 
del viernes frente a las costas de Gibraltar con una tripulación de 31 personas, que fueron 
evacuadas. Cinco tripulantes fueron rescatados por un helicóptero de Salvamento 
Marítimo y posteriormente los otros 26, a través de una grúa. Una embarcación de 
Salvamar, cuatro remolcadores y un helicóptero de Salvamento Marítimo, y dos 
embarcaciones de Gibraltar se trasladaron a la zona para rescatar al resto de los 
tripulantes. 
El barco, de 35.000 toneladas y 200 metros de eslora, perdió el ancla el viernes por la 
mañana y, tras permanecer a la deriva, encalló por la noche finalmente en Punta Europa. 
La opción de remolcar el navío quedó descartada, ya que se partió en dos durante la 
mañana de ayer. Fuentes del gobierno gibraltareño informaron de que han dispuesto las 
«medidas oportunas» para controlar un posible vertido, como la colocación de barreras 
anticontaminantes y la utilización de dispersantes. 
El 'Fedra' es el segundo 
buque siniestrado en Punta de 
Europa en poco más de un 
año, ya que el 'New Flame' 
encalló en las inmediaciones 
el 12 de agosto de 2007. 
Aunque las tareas de 
extracción de los restos del 
'New Flame' han eliminado la 
parte visible, todavía quedan 
restos bajo el mar. Las autoridades de Gibraltar no habían confirmado al cierre de esta 
edición si se habían producido fugas de fuel. 
2.3.5. NOTICIAS DEL DIARIO "EL MUNDO" 
Dos ferrys fondeados durante horas en la Bahía de Algeciras logran atracar (el 
mundo.es) diario el mundo; Actualizado viernes 10/10/2008 20:51 (CET) 
 Tres embarcaciones estaban de camino cuando se cerró el puerto 
 La misma situación se ha vivido en el Puerto de Valencia con otros tres barcos 
Fig_ 17:'New Flame' encalló el 12 de agosto de 2007
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AMANDA FIGUERAS, MADRID.- Cientos 
de pasajeros permanecieron durante horas 
en el interior de dos transbordadores 
fondeados en la Bahía de Algeciras, a la 
espera de poder atracar y desembarcar. 
Fuentes portuarias explicaron que debido al 
temporal registrado desde primera hora de 
la mañana, hacia las 13 horas se decidió 
cerrar el puerto, una medida que no se 
tomaba desde hacía un par de años. 
A esa hora ya habían partido con dirección a la Península un transbordador desde Ceuta 
y otros dos desde Tánger. 
Dado que cuando se decidió proceder al cierre las tres embarcaciones estaban de 
camino, y ante la imposibilidad de que regresaran a los puntos de partida, las autoridades 
optaron porque atracasen en el amarre más seguro de los nueve que hay en el puerto, el 
número seis, ayudados por remolcadores. 
El puerto sigue cerrado y unas 700 personas pasarán la noche en la Estación Marítima, 
según la Autoridad Portuaria. 
El parte meteorológico previsto por la Agencia Estatal de Meteorología recogido por 
Europa Press, informa de que en las aguas costeras de Tarifa sopla viento de levante con 
fuerza cinco a seis, arreciando a fuerza ocho. 
La visibilidad es de regular a mala por aguaceros y tormentas. El estado de la mar es 
de fuerte marejada aumentando pronto a gruesa y a muy gruesa a partir de la tarde. 
En aguas costeras de Algeciras y Ceuta sopla el viento de levante con fuerza cinco a 
seis, arreciendo a fuerza siete a ocho. La visibilidad es regular a mala por aguaceros y 
tormentas, El estado de la mar es de fuerte marejada, aumentando pronto a gruesa y a 
muy gruesa a partir de la tarde. 
Fig_ 18: Un barco cerca de la costa de Ceuta. (Foto: EFE)
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Algo similar se ha vivido en el puerto de Valencia donde Capitanía Marítima autorizó este 
mediodía la entrada de tres transbordadores procedentes de Baleares en los que 
viajaban un total de 400 pasajeros. Estos estuvieron esperando para atracar en alta mar. 
Pese a la entrada de estas embarcaciones, el Puerto continúa cerrado a causa de las 
condiciones del mar. La Agencia Estatal de Meteorología anuncia para este viernes áreas 
de mar gruesa, con vientos del este de fuerza cuatro a seis y aguaceros tormentosos, 
según informó EFE. 
2.3.6. VARADA DEL BUQUE RHEA 
28 de enero 2010. El fuerte temporal de viento que hubo en la zona del Campo de 
Gibraltar llegó a alcanzar los 100 
km/h tubo  consecuencia el 
embarrancamiento de un carguero 
justo en el litoral de la playa 
algecireña de El Rinconcillo, a 
pocos metros de la orilla  
Las labores de rescate del buque 
Rhea, varado en la playa de El 
Rinconcillo en Algeciras (Cádiz) 
desde la madrugada de ayer, se 
han reanudado esta tarde 
aprovechando la pleamar, aunque 
sin éxito. 
El buque, de bandera panameña, 105 metros de eslora y un calado de 7,18 metros, se 
encuentra en lastre, sin carga, a excepción del combustible. 
El ' Rhea ' llegó en la tarde del martes al puerto de Algeciras procedente de Ceuta. 
 
Fig_ 19: Buque Rhea. Fuente: Diario "El Mundo" 29/1/2010




Fig_ 20: Barcos en la Bahía Norte de Ceuta, el 9-3-11 durante el temporal de levante 
2.3.7. NEW GLORY – MILENIUM II 
El último siniestro 
importante se produjo el 
13 de enero de 2012 
cuando el buque 
‘MILENIUM II’ de la 
Compañía Acciona 
Trasmediterránea con 
184 pasajeros a bordo, 
colisionaba con el 
carguero ‘NEW 
GLORY’. El MILENIUM 
II es un  buque de alta 
velocidad, cosa que 
pudo desorientar al Radarista del New Glory, en ese momento estaban sobre la zona 
donde el dispositivo de separación de tráfico tiene un pasillo de exclusión  
 
Fig_ 21:Abordaje del NEW GLORY al MILENIM II 
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2.3.8. TEMPORAL DE LEVANTE - MARZO 2012 
Desde el pasado viernes 23, Ceuta y toda la zona del Estrecho se encuentra azotada por 
un temporal de vientos de levante que 
han alcanzo rachas de hasta 40 nudos 
durante el martes y miércoles, y que ha 
provocado la suspensión de la rotación 
de los buques rápidos entre Algeciras y 
Ceuta, estando prevista solamente la 
realizadas por el buque "Passión per 
Formentera" de Balearia y "Sta. Cruz de 
Tenerife" de Acciona. Está previsto que 
el temporal comience a amainar entre el 
jueves y viernes próximo lo que va a 
significar una duración de una semana desde su inicio. 
 
 
Fig_ 22: Buques en navegación y fondeados 
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3. EL ESTRECHO DE GIBRALTAR 
3.1. DESCRIPCIÓN GEOGRÁFICA 
 
Fig_ 23: Estrecho de Gibraltar (wikipedia) 
El estrecho de Gibraltar, más propiamente, se debería llamar de Tarifa por hallarse esta 
ciudad en el extremo más angosto, se encuentra al sur de la península Ibérica. Entre el 
mar de Alborán y el golfo de Cádiz. Abarca desde la línea Gibraltar-Ceuta hasta la línea 
cabo Espartel-cabo Trafalgar. Su anchura es de 14,4 km en su parte más angosta, entre 
punta de Oliveros (España) y punta Cires (Marruecos), y su profundidad varía entre unos 
280 m en el Umbral de Camarinal hasta algo menos de 1000 m a la altura de la bahía de 
Algeciras. Es la única conexión entre el mar Mediterráneo y el océano Atlántico. Es 
también una separación entre dos continentes: Europa y África. Geológicamente el 
estrecho es la falla natural de las dos placas tectónicas: la placa Euroasiática y la placa 
Africana, unidas en la antigüedad. Es una zona sísmica activa con decenas de terremotos 
diarios de baja intensidad. 
Es un lugar en el que las condiciones meteorológicas son particulares, durante decenas 
de millas. El relieve canaliza el viento que puede adoptar dos direcciones distintas: oeste 
y este; es decir, viento de poniente o de levante. La particular orografía en forma de 
embudo acelera estos vientos que  llegan a alcanzar hasta 40 y 50 nudos cerca del peñón 
de Gibraltar. Sin embargo, 20 millas antes o 20 millas después, pueden ser flojos o nulos. 
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A través del estrecho de Gibraltar tiene lugar el intercambio de agua entre el océano 
Atlántico y el mar Mediterráneo: en promedio, aguas superficiales, relativamente cálidas y 
poco salinas, provenientes del Atlántico entran al Mediterráneo, por encima de aguas 
relativamente frías y salinas, que salen del Mediterráneo. Se estima en 1.000.000 m3/s, 
este "salto" de agua es perfectamente perceptible a simple vista en días de calma. 
Las corrientes de marea son fuertes y varían a lo largo del día de entre 1 nudo a incluso 4 
nudos con viento a favor de componente oeste, con pleamar en Gibraltar. Invirtiéndose en 
la bajamar con menor fuerza, aunque superficialmente se aprecia una corriente entrante 
al Mediterráneo, con la bajamar se producen zonas de turbulencia e incluso falta de 
corriente, cosa que para los barcos de vela es importante si se piensa en salir o entrar del 
Mediterráneo. 
3.2. CONTEXTO HISTÓRICO 
En época de Los fenicios y griegos, el estrecho era conocido como las columnas de 
Melkart (fenicios), las columnas de Heracles (griegos) o las columnas de Hércules, el 
nombre romano de Heracles. En época romana también se llamaba Fretum Gaditanum 
(estrecho de Cádiz). Su nombre actual procede de la conquista musulmana de la 
península Ibérica y significa Montaña de Tarik (Djebel Tarik = Gibraltar) por ser el caudillo 
Tarik el que inició dicha invasión. En árabe se le conoce Bab el-Zakat o "Puerta de la 
Caridad". 
Debido a su posición estratégica como punto de paso entre dos continentes ha sido 
escenario de numerosas luchas, siendo el punto de inicio de la invasión musulmana de 
Europa, 711, la toma de Gibraltar por parte británica en la guerra de sucesión en 1704, la 
batalla de Trafalgar o como escenario para la Segunda Guerra Mundial. En la actualidad 
representa un importante paso marítimo para el tráfico naval, lo cual se demuestra con el 
volumen de tráfico del Puerto de Algeciras, el puerto más importante de España en 
volumen de mercancías y uno de los más importantes de Europa. 
Los griegos pensaban que tras atravesar el estrecho se encontraba la Atlántida, los 
pescadores de la zona dicen que hay una isla sumergida, se deben referir al banco 
Masjuan que solo está de la superficie a 50 metros de profundidad en posición 35º 54' N, 
005º 59' W. 
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Este paso es una vía de comunicación, un puente entre continentes y un puente entre 
culturas. 
El estrecho de Gibraltar es un punto de paso de numerosas migraciones como aves 
terrestres y acuáticas o atunes y otras especies marinas como ballenas, caballas, delfines 
etc. 
3.3. OROGRAFÍA 
La zona costera comprendida entre Trafalgar y 
del Estrecho desde el año 2003. En la parte oriental, entre Tarifa y punta carnero, se 
localizan los denominados cerros del Estrecho que se corresponden con la abrupta 
pérdida de altura de la sierra del Cabrito. Des
máxima de 206 metros y que forma los acantilados de punta Carnero y el cerro de las 
de Bolonia vuelve el terreno a elevarse con las faldas de la sierra de En medio. En la zona 
occidental es la sierra de la Plata, con una cota de 458 metros en el pico Plata, la que 
configura los cerros cercanos a la costa y donde tiene especial importancia por su singular 
belleza la loma de San Bartolomé junto a la ensenada de Bolonia.
La zona occidental del parque hasta aproximadamente la ensenada de El Tolmo 
pertenece a la cuenca hidrográfica atlántico andaluza mientras que la zona oriental 
pertenece a la cuenca hidrográfica mediterr
fluviales de especial importancia debido principalmente a la orografía de la región. Desde 
punta de Tarifa hasta Algeciras la elevación de la costa da lugar a la formación de arroyos 
y correntías estacionales de
28 
Algeciras está declarada Parque Nacional 
taca el cerro de la Horca con una altitud 
Hermanillas, máxima altura 
del sector con 307 metros y 
que forma los acantilados de 
la ensenada de El Tolmo.
Al oeste, desde la ciudad de 
Tarifa hasta punta Paloma, 
aparece una zona de tierras 
bajas correspondientes a las 
cuencas fluviales, en los 
alrededores de la ensenada 
 
áneo andaluza.  No existen en la zona cauces 
 muy escaso caudal o surgiendo en época de lluvias, 
Fig_ 24:Sierras y acantilados  (wikipedia) 
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destacando el arroyo de Marchenilla y el río Pícaro cuyas aguas desembocan en la 
ensenada de Getares.  
Desde punta de Tarifa 
hasta cabo Camarinal 
solo encontramos los 
cauces permanentes de 
los ríos de la Vega, del 
Valle y Jara, todos de 
corta longitud pero con 
una extensa red de 
afluentes que recogen 
las aguas de las tierras 
bajas de Tarifa. Entran 
en los terrenos protegidos las desemboc
ensenadas de Valdevaqueros y Los Lances, de gran importancia para la ornitofauna. 
La existencia de acuíferos en el subsuelo del Parque Natural del Estrecho está constatada 
por la existencia de múltiples mana
cercanías de la loma de San Bartolomé o los cerros del Estrecho y numerosos pozos y 
zonas de captación de aguas en las vegas. La geología de los terrenos elevados, 
principalmente compuestos por areniscas
de agua. No ocurre lo mismo con las zonas adyacentes a los cursos fluviales de los ríos 
Jara, de la Vega y Pícaro que sí poseen un complejo sistema de aguas subterráneas, 
abastecedoras de las poblaciones cerc
ligados a las marismas y dunas y aluviales ligados a los procesos sedimentarios en sus 
tramos medio y alto. 
Geomorfológicamente se diferencian dos tramos dentro del parque natural, el tramo 
occidental hasta la ciudad de Tarifa y el oriental hasta la punta de San García. La primera 
de estas se caracteriza por costa baja y una alta acumulación sedimentaria 
correspondiente a la dinámica de corrientes marinas y a la presencia de estuarios y 
corrientes fluviales. La segunda posee zonas de altos acantilados y de 
(conglomerado rocoso de origen sedimentario compuestas por una alternancia de capas 
de rocas duras: caliza, pizarra o areniscas, intercaladas con otras más blandas), que 
29 
aduras de estos ríos que forman marismas en las 
ntiales en las zonas serranas, principalmente en las 
, no favorece la existencia de grandes reservas 
anas, diferenciables entre acuíferos litorales 
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forman numerosas calas y cabos y una estrecha plataforma continental que impide 
parcialmente la acumulación de materiales. 
La costa sur del Estrecho es menos abrupta  y comienza en la llamada punta Almina de 
Ceuta y su "Monte Hacho", de 204 metros de altura y coronado por una imponente 
fortaleza de finales del siglo XVIII. Tiene en Sierra Bullones su mayor altura, Sidi Musa o 
como la llaman los ceutíes "La Mujer Muerta" de 848 metros por tener un relieve peculiar 
que recuerda a una mujer tendida. Cerca de Ceuta se encuentra la montaña del 
Renegado de 328 metros.  
Más al interior de la costa africana se encuentran Hafa El Benat, 489 m y Loma el Garrób 
de 406m, en esta parte la costa es más suave que la peninsular. 
 




Fig_ 27: Batimetría y relieve del Estrecho de Gibraltar (altas Nacional de España) 
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4. OCEANOGRAFÍA Y CLIMATOGRAFÍA 
4.1. VIENTO 
La Real Academia de la Lengua Española define el viento como: 
"Corriente de aire producida en la atmósfera por causas naturales." 
Real Academia de la Lengua Española 
El viento es la variable de mayor transcendencia para la navegación ya que genera oleaje 
y produce la energía que impulsa los barcos de vela. Así mismo, horizontalmente, al 
viento lo definen dos parámetros: dirección y velocidad; que determinan, como podremos 
ver a continuación, el lugar de donde viene y su fuerza en nudos.  
La diferencia de presiones de la atmosfera, conocida como gradiente, es la responsable 
de generar el viento, esto se debe al hecho que una masa de aire siempre se desplaza de 
la zona de mayor presión a la de menor presión. La velocidad está en función de la 
proximidad entre los cambios de presión de las diferentes zonas de la atmosfera. Si 
observamos un mapa de isobaras, la proximidad entre estas y la latitud, indica la 
velocidad, a mayor proximidad, mayor velocidad, gradiente y fuerza. Es como en las 
curvas de nivel de un mapa topográfico, a medida que las curvas de nivel estén más 
juntas, mayor pendiente tiene el terreno.  
4.1.1. TIPOS DE VIENTO  
• Viento de Euler: es el viento real, el que fluye perpendicularmente a la zona de 
gradiente de presión, lo que en un mapa identificaríamos como isobara.  
• Viento geostrófico: es el resultado de la interacción de la fuerza de Coriolis, 
producida por la rotación de la Tierra, con el viento de Euler, la cual le confiere una 
desviación a la derecha de su trayectoria.  
• Viento de gradiente: es el resultado de la aparición de una fuerza centrípeta, 
consecuencia en sí misma de la desviación provocada por el efecto Coriolis sobre 
el viento de Euler, la cual canaliza el viento geostrófico en el gradiente.  
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• Viento antitríptico: es el viento de gradiente que roza la superficie del planeta, 
provocando una mayor desviación y pérdida de velocidad. Aparece lo que se 
denomina espiral de Ekman que, con la altura, se corrige y vuelve a ser el viento 
geostrófico 
4.1.2. DIRECCIÓN Y VELOCIDAD. 
Decimos que el viento es de donde viene, así un viento del SE viene de la demora 135º, 
otro del W es igual a 270º como el de poniente. Actualmente se utiliza la rosa de los 
vientos con los 360º en lugar de la de 32 cuartas. 
Cuanto más tiempo permanece el viento soplando en una 
dirección más capacidad tiene de levantar el oleaje y mayor 
altura puede alcanzar 
En las borrascas el viento fluye hacia su interior en sentido 
anti horario, y en los anticiclones fluye hacia afuera en sentido 
horario, en el hemisferio norte, en el sur es al contrario este 
sentido.  
La ley de Buys-Ballot enuncia que un observador cara al viento en el hemisferio norte, 
tendrá siempre las bajas presiones a su derecha, oscilando según la fuerza del viento en 
un ángulo entre los 90º y los 135º contando como cero grados su frente. 
Fig_ 28: Espiral de Ekman
(www.bvsde.paho.org/cursoa_meteoro/prologo.html)
Fig_ 29:Flujo de aire entre las 
altas y las bajas presiones 
(apuntes de Meteorología)
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La velocidad del viento se mide en nudos y mediante la escala Beaufort. Aunque es una 
orientación, esta escala varía en función del tipo de agua donde sopla el viento.
4.1.1. ESCALA BEAUFORT.
Grado Denominación Símbolo
0 Calma   
1 Ventolina   
2 
Flojito 











< 1 < 2 
Mar como un espejo.
1-3 2-6 
Rizos como escamas de pescado, 
pero sin espuma. 
 
4-6 7-11 




Pequeñas olas, crestas rompientes, 































Olas moderadas y alargadas. Gran 




Comienza la formación de olas 
grandes. Las crestas de espuma 
blanca se ven por doquier. Aumentan 
los rociones y la 
peligrosa para embarcaciones 
menores. 
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del viento. La mar es gruesa.
 
34-40 62-74 
Olas altas con rompientes. La 




Olas muy gruesas. La espuma es 
arrastrada en capas espesas. La mar 




Olas muy gruesas con crestas 
empenachadas. La superficie de la 
mar parece blanca. Visibilidad 




















Olas excepcionalmente grandes (los 
buques de mediano tonelaje se 
pierden de vista). Mar completamente 











El aire está lleno de espuma y de 
rociones. La visibilidad es casi nula. 
 
Fig_ 30: Escala Beaufort (apuntes de Patron de Yate) 
4.1.2. INFLUENCIA DE LA OROGRAFÍA SOBRE EL VIENTO 
La orografía de la costa influye en el comportamiento del viento, en su gradiente 
horizontal, como ocurre en el estrecho, el viento puede tomar dos direcciones, de 
poniente o de levante a consecuencia de la forma de embudo y de la orientación del 
propio estrecho de 
Gibraltar. 
Inocencio Font Tullot 
define al Levante como 
un viento persistente, 
algo húmedo y 
racheado, que sopla en 
el Estrecho de Gibraltar 
y Mar de Alborán. Genera bastantes nubes en la costa con escasas lluvias, porque aporta 
aire proveniente del mediterráneo cálido y húmedo.  
Fig_ 31:: efecto foehn 
(www.tecnun.es/asignaturas/Ecologia/Hipertexto/03AtmHidr/111ClMun.htm)
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En la zona del Golfo de Cádiz, por otra parte, provoca un neto efecto Foehn: el aire se 
eleva por las laderas de las montañas condensando la humedad a medida que asciende y 
provocando detrás de las sierras litorales sequedad y calidez, allí conocido con el nombre 
de “matacabras’. Este efecto puede ser más dañino si el aire se estanca y no se produce 
ventilación, es el llamado Levante en Calma que describa José María Pemán en uno de 
sus poemas: 
Noche de Levante en Calma 
Estas noches son las noches 
que ocurren las cosas malas, 
los tiros por las esquinas. 
y los que dan puñaladas... 
y nadie tiene la culpa: 
la tiene el Levante en calma, 
cañailla, que destempla 
los nervios y las guitarras... 
Malo es el Levante fuerte, 
pero ... ¡Ay!, que el Levante en calma 
También hay una serie de dichos populares en mi tierra que presagian el Levante: 
Ceuta clara, norte oscuro temporal seguro 
Viento de Berbería, Levante al otro día 
La suresta de San José tres días antes o tres días después 
Cuando con Levante llueve las piedras mueve 
Levante y nubes al sur, el Estrecho te hace fu 
4.1.3. MAR DE VIENTO 
Las ondulaciones que aparecen en la superficie del mar son la consecuencia del 
rozamiento del viento que levanta el oleaje, este oleaje será proporcional a la intensidad 
del viento y a la duración en horas que este viento esté soplando y al fetch, (distancia 
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marina en millas náuticas sobre la cual el viento sopla), aunque no es el único factor, 
también hay que tener en cuenta la salinidad del mar, la profundidad del fondo marino, la 
temperatura del agua y la presión atmosférica. 
La velocidad del viento de las previsiones meteorológicas son tomadas a 10 metros de 
altura, esto se debe a que a esa altura el viento ya no está afectado por el rozamiento con 
la superficie y su velocidad es dos tercios de la misma capa de aire no perturbada o límite 
que se encuentra a unos 900 metros. 
La zona donde se forma la ola por acción del viento es la llamada área generadora y se 
sitúa bajo las grandes depresiones frías casi estacionarias o en las zonas de influencia de 
las borrascas móviles. Se inicia como una ondulación en la superficie. La intensidad, 
dirección y periodo de tiempo que esté soplando el viento determina la evolución y altura 
que pueden alcanzar las olas. Estas olas son con forma aguda, de corta longitud y su 
altura no llega a ser uniforme. 
Una vez que el viento cesa, las olas se van desvaneciendo lentamente produciéndose el 
llamado mar de fondo que presenta un aspecto más regular y una longitud más larga que 
su altura, con crestas redondeadas. 
Las olas se describen por cuatro parámetros: altura, longitud, periodo y velocidad. 
• La altura de una ola es la distancia vertical entre su cresta y el valle que forma con 
la siguiente cresta. 
• Longitud es la distancia entre crestas. 
• Periodo es el tiempo que tarda en pasar por un punto determinado una cresta y la 
siguiente. 
• La velocidad es la rapidez de la propia traslación de una ondulación. 
Se acostumbra a usar la altura significativa (Hs) para definir la altura media del tercio más 
alto de olas que rodean a un observador y la altura media (Hm) de las olas es el 64% de 
esta Hs. 
Existe una regla entre los marinos que relaciona la altura media en pies a la mitad de la 
velocidad del viento en nudos. 











Fig_ 32: Altura de la ola en función del Fetch y la Persistencia (apuntes de 
Fig_ 33: fetch en función de la velocidad y la persistencia (apuntes de Meteorología)






















Las propiedades físicas del agua del mar dependen principalmente de su salinidad, 
temperatura y presión a la que está sometida. Otros factores como el movimiento del 
agua o la cantidad de materia en suspensión afectan a propiedades como el color, 
transparencia y conductividad del calor o la absorción de radiación. 
4.2.1. SALINIDAD 
La salinidad, es la medida de la cantidad de sólidos disueltos en el agua. Se define como 
la cantidad total de materia sólida en gramos contenida en un kilo de agua marina, 
contemplando el total de sulfatos, cloruros y carbonatos. Se expresa en partes por mil. 
La salinidad media del agua de mar se establece en unos 35 gramos por kilo, este valor 
puede oscilar de 33 a 38 ppt en mar abierto. Su distribución no es ni uniforme ni constante 
y varía con el tiempo tanto en vertical como en horizontal para un mismo punto del 
océano. 
En las áreas donde se produce una excesiva evaporación, caso de zonas del  
Mediterráneo, la salinidad puede alcanzar los 40 ppt. Y casos extremos como el Mar 
Muerto es mucho mayor. 
Actualmente la definición de salinidad se toma de la escala práctica de salinidad y se 
define como la relación entre la conductividad de dicha muestra y la conductividad de una 
muestra estándar de cloruro de potasio (KCl). 
Como la escala de salinidad no tiene unidades físicas, se usa el término de unidades de 
salinidad prácticas psu.  
La conductividad eléctrica está más relacionada con la densidad que con la clorinidad. 
Uno de los medios para obtener la salinidad es deducir la densidad. 
4.2.2. TEMPERATURA 
La temperatura en el océano varía tanto vertical como horizontalmente, habiéndose 
registrado valores de 32ºC en aguas del Golfo Pérsico y de -2ºC en regiones polares. 
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El agua fría, generalmente más densa, fluye bajo aguas más cálidas a igual nivel de 
salinidad. La capa superficial llamada de mezcla puede alcanzar los 200 metros de 
profundidad y está afectada por los vientos y el flujo convectivo. 
La fuerte estratificación de las capas de agua en latitudes cercanas al ecuador inhibe el 
movimiento vertical, por lo que el océano profundo está prácticamente aislado. En 
latitudes cercanas a los polos el movimiento convectivo provoca el hundimiento de aguas 
superficiales más frías.  
4.2.3. PRESIÓN 
La unidad de presión utilizada en oceanografía es KPa (kilo Pascal), un Pascal es igual a 
un Newton por metro cuadrado.  
La presión del agua se expresaría en decibares, un decibar es igual a 1,5 libras por 
pulgada cuadrada, de modo que aproximadamente cada 11 metros sube un bar de 
presión. 
Aunque todas las propiedades físicas del agua marina se ven afectadas por la presión, el 
efecto no es tan importante como el de la salinidad o la temperatura. Solo es de particular 
importancia para los submarinistas y los submarinos. 




4.3.1. CORRIENTES OCEÁNICAS 
 
Fig_ 34: Principales Corrientes marinas (Universidad de Cantabria) 
El movimiento del agua horizontalmente se denomina corriente, siendo la dirección en la 
que se mueve su  rumbo y su velocidad la intensidad horaria. 
La fuerza generadora  de las corrientes son el viento y la diferencia de densidades de las 
aguas. Estas están afectadas por el relieve submarino, la profundidad, la forma de la 
costa, la atracción de los astros o la rotación de la Tierra 
El conocimiento de estos flujos de agua en movimiento puede ser aprovechado al 
planificar una derrota para reducir los tiempos de navegación y consecuentemente el 
consumo de combustible. 
Las corrientes se pueden clasificar en un principio según los mecanismos que las originan 
como: debidas al viento reinante en una zona, de mareas y las termohalinas. 
También se clasifican según la profundidad: superficiales, intermedias o profundas. 
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Las superficiales suelen ser originadas por el viento o las mareas, las termohalinas son 
corrientes que responden a diferencias de densidades, temperatura y salinidad del agua. 
Una corriente periódica es la que cambia de dirección a intervalos regulares y suele estar 
originada por las mareas,  como el caso del Canal de la Mancha o la del Estrecho de 
Gibraltar. Cuando esta corriente se halla fuera de la influencia de la costa, donde no se ve 
obstaculizada, se comporta cambiando de dirección continuamente y describiendo un 
círculo durante el periodo completo de la marea. Esta gira en sentido de las agujas del 
reloj en el hemisferio norte y al contrario en el sur, también su velocidad varía 
obteniéndose dos máximos en sentidos opuestos y dos mínimos en los puntos de cambio 
de sentido. 
Una corriente litoral o local es la que fluye paralela a la costa fuera de la zona de resaca, 
como el caso de la corriente del litoral catalán.  
4.3.2. CORRIENTE TERMOHALINA 
 
Fig_ 35: Corriente Termohalina (esunmomento.es/contenido.php) 
La corriente termohalina, se la llama también "cinta transportadora", actúan como un 
motor. El calor del Sol recogido por las aguas del mar en zonas ecuatoriales es 
transportado a través de todos los océanos hasta el Atlántico Norte produciendo 
intercambios de calor y originando diferentes brazos de corrientes locales como la 
corriente de Agulhas de la costa este de Sudáfrica y la corriente fría de Benguela que al 
llegar al Golfo de Guinea vuelven a calentarse las aguas y viajan hacia el Golfo de Méjico, 
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cosa que da nombre a la corriente que fluye desde allí hasta Europa, donde su influencia 
se deja notar en el clima suave y lluvioso del norte de Europa. 
Esta corriente del Golfo se divide en varias corrientes locales como la de Portugal o de 
Canarias o la del Atlántico Norte que baña las costas de Noruega evitando que se hielen. 
Desde este punto, la corriente del Golfo se hunde como corriente fría volviendo a viajar 
hacia el sur y el Océano Índico en profundidad. 
Se especula que si a esta corriente, originada por la diferencia de temperatura y salinidad 
de las aguas cálidas, le llegase suficiente agua dulce procedente del deshielo de los polos 
haciendo variar su densidad podría pararse y sumir al planeta en una nueva glaciación 
como las ocurridas en la prehistoria. 
4.3.3. CORRIENTES DE MAREA EN EL ESTRECHO DE GIBRALTAR 
La situación del estrecho de Gibraltar como nexo de comunicación entre el mar 
Mediterráneo y el océano Atlántico condiciona la dinámica de corrientes marinas. En 
superficie discurren las corrientes desde el Atlántico hacia el Este mientras que en 
profundidad lo hacen las corrientes mediterráneas, de dirección oeste. Superficialmente 
las corrientes son condicionadas por los vientos y por la propia configuración de la costa 
siendo especialmente importante las provenientes del oeste. 
Como se aprecia en la secuencia de imágenes, las corrientes son condicionadas por las 
mareas que influyen en el Atlántico. En la pleamar en Gibraltar, la corriente que entra al 
Mediterráneo es considerable, llegando a los 4 nudos, cambiando de dirección en la 
bajamar. En este momento de cambio que no hay prácticamente desplazamiento de agua 
se denomina calma o slack water. 
A diferencia de otros estrechos donde los mares que dividen son abiertos, el estrecho de 
Gibraltar no se alcanza la misma altura de agua en sus dos vertientes, en la zona del 
Mediterráneo la diferencia máxima suele estar alrededor de 100 Cm mientras que en 
Cádiz por ejemplo la oscilación máxima es del orden de 2,5 a 3 metros. 




5 horas antes de la PM en Gibraltar... 
 
4 horas antes de la PM en Gibraltar... 
 
3 horas antes de la PM en Gibraltar... 
 
2 horas antes de la PM en Gibraltar... 
 
1 horas antes de la PM en Gibraltar... 
 
. Pleamar en Gibraltar 




1 horas después de la PM en Gibraltar... 
 
3 horas después de la PM en. Gibraltar. 
 
5 horas después de la PM en Gibraltar... 
 
2 horas después de la PM en. Gibraltar... 
 
4 horas después de la PM en. Gibraltar... 
 
Bajamar en Gibraltar. 
Fig_ 36: Secuencia de corriente de marea en el Estrecho de Gibraltar (guias.masmar.net/Derroteros/Andaluc%C3%ADa/Corrientes-de-marea-en-el-Estrecho-de-Gibraltar) 
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4.4. LA NIEBLA 
La niebla son nubes que están tocando la superficie de la tierra, es el resultado de la 
condensación del vapor de agua contenido en la 
atmósfera. 
Los factores que dan lugar a la formación de la 
niebla son: la existencia de un alto contenido de 
vapor de agua o una alta humedad relativa que 
sature el aire. Esta saturación se puede lograr por 
enfriamiento de la masa de aire, por una mayor 
evaporación o por los dos procesos a la vez. 
Para que la humedad se haga visible es necesario 
que existan partículas higroscópicas que absorban 
esta humedad, condensándose alrededor de ellas. 
Estas partículas proceden del polvo en suspensión. 
La visibilidad a través de la niebla varía con la 
densidad de esta. 
• Niebla muy espesa   <50m 
• Niebla espesa   50 – 200m 
• Niebla regular   200 – 500m 
• Niebla moderada   500 – 1200m 
• Neblina    1 – 2km 
• Bruma    2 – 5km 
4.4.1. CLASIFICACIÓN DE LA NIEBLA SEGÚN SU FORMACIÓN 
Por su formación, la niebla se puede encuadrar en: 
1. De enfriamiento: provocada por la pérdida de calor de la masa de aire como 
consecuencia de: 
a. Cesión de calor. La masa de aire se enfría al estar en contacto con una 
superficie fría, son las llamadas nieblas de radiación, es típica de tierra 
Fig_ 37: Niebla en el puerto de Algeciras. (Paisajes 
aéreos)
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b. Nieblas de advección o de mar. la masa de aire cálida se enfría en contacto 
con la superficie del mar. Este tipo es el que se da en el Estrecho de 
Gibraltar cuando el viento es moderado y cálido. 
2. Expansión adiabática por ascenso: 
a. Nieblas orográficas o de montaña. El aire es forzado a subir por la ladera de 
las montañas, a medida que sube se expansiona adiabáticamente llegando 
a su nivel de saturación de humedad. Pueden ocurrir dos cosas: si se llega a 
una situación de estabilidad se formará niebla y si hay inestabilidad habrán 
precipitaciones 
3. Nieblas por Evaporación: pueden darse de dos formas: 
a. Nieblas de vapor: se produce cuando una corriente de aire fría se establece 
sobre una superficie de agua más cálida, el contraste térmico debe ser 
importante, caso del Ártico 
b. Niebla frontal: en este caso la masa de aire cálido está por encima de otra 
capa de aire más fría, típico de un frente cálido. Se producen precipitaciones 
que se pueden evaporar antes de llegar a tierra produciendo la niebla.  
4. Mezcla: se forman por el encuentro de dos corrientes de aire, una fría y otra cálida 
y húmeda. La masa fría enfriará a la cálida y la 
humedad se condensará, si el contraste entre 
ellas es muy acusado se podrá formar niebla. 
Son clásicas de frentes cálidos y ocluidos sobre 
el mar. Si el frente es estacionario se harán 
persistentes 
En Ceuta se habla de TARÓ; esta es una niebla 
muy persistente y espesa con casi nula 
visibilidad, que se dan durante el verano y 
principios del otoño, provocadas por vientos 
secos del sur que activan la evaporación marina 
y solamente la fuerza el sol es capaz de disipar. 
La nula visibilidad obliga a los barcos a utilizar 
sus sirenas,  
Es curiosa la sensación de calor y niebla espesa, normalmente se asocia a la niebla con 
el frio que hace bajar el punto de rocío de la capa de aire 
Fig_ 38: Taró en Ceuta (Blog de Ceuta.com
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5. SEÑALIZACIÓN Y BALIZAMIENTO 
La Constitución Española, en su artículo 149.1.209, establece que el Estado ostenta la 
competencia exclusiva sobre la iluminación de costas y señales marítimas. Dichas 
competencias se ejercen a través del Organismo Público Puertos del Estado y las 
Autoridades Portuarias bajo la dependencia y supervisión del Ministerio de Fomento.  
Entre las competencias de Puertos del Estado se encuentran la planificación, 
coordinación y control del sistema de señalización marítima español y el fomento de la 
formación, la investigación y el desarrollo tecnológico en estas materias. La coordinación 
en materia de señalización marítima se lleva a cabo a través de la Comisión de Faros 
(RDL 2/2011) 
La luz característica de los faros, es un código descriptivo que sirve para identificar en las 
cartas náuticas, o por observación a simple vista, a una determinada señal luminosa de 
ayuda a la navegación marítima, sirve para reconocerlas y diferenciarlas visualmente 
entre ellas. La información que nos proporciona este sistema es muy importante en la 
navegación marítima ya que nos permite posicionarnos de noche. Conocer el tipo de luz 
que emite una señal determinada, su color, las características del destello, el número de 
ellos y su ciclo o ritmo, es esencial para diferenciarlas de otras próximas. 
 Un ejemplo de característica podría ser: GpD(2)B10s22M  (Faro de Punta Almina de 
Ceuta) 
• GpD (o FL). Grupo destellos (2), 2 destellos  
• B, luz blanca  
• 10s periodo o duración del ciclo completo  
• 22M alcance del faro 22 millas 
En los libros de faros, así como en los derroteros encontramos la descripción física 
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5.1. FAROS DE LA COSTA NORTE 
Los faros que podemos encontrar en el Estrecho de Gibraltar jalonando las costas norte y 
sur son una inestimable ayuda para los navegantes desde muy antiguo. 
El faro, situado en “Punta de Europa”, se llamaba así por ser el primero en dar luz a los 
navegantes que entraban o salían del mar 
Mediterráneo. Por su posición mucha gente cree 
que es el faro más al sur de Europa, pero no es 
así, el de Tarifa está más al sur. 
En un día claro hay una buena vista del Estrecho 
de Gibraltar; así como la costa africana, 
incluyendo las montañas de Rif, los montes de 
Renegado, Sidi Musa o Marsa. Construido en 
1838, aunque comenzó a funcionar en 1841 
siendo gobernador Alexander Woodford. 
Su privilegiada situación separando el mar 
Mediterráneo y el Océano Atlántico, ve pasar 
82.000 buques al año, siendo uno de los lugares 
de más tráfico marítimo del mundo. 
Fig_ 40: Faros de Estrecho de Gibraltar
Fig_ 41:http://guias.masmar.net/Faros/Andaluc.Faro de 
Punta Europa
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El faro Punta de Europa es administrado por TRINITY HOUSE, entidad inglesa de gestión 
y servicio de faros.  
El Faro de Punta Carnero se halla 
emplazado en la punta de su 
nombre, en el extremo sur de la 
Bahía de Algeciras. 
Es de cuarto orden. Proyectado por 
Jaime Font en 1864, quedó 
inaugurado en 1874.  
Es una torre cilíndrica de sillería de 
arenisca, de color amarillo.  
Su fuste es una réplica a menor escala del Faro de Chipiona.  
La historia del faro de Tarifa es la de uno de los escasos faros existentes en las costas 
españolas antes del Plan General de Alumbrado de 1847, fue el segundo que se 
construyó en la provincia, 
bastante después del ya 
desaparecido Faro de San 
Sebastián en Cádiz y, aún así, 
el primero que habría de 
alumbrar las costas del 
Estrecho de Gibraltar. El 30 de 
mayo de 1822, la Gaceta de 
Madrid anunciaba el encendido 
del nuevo fanal giratorio de 
Tarifa, situado en la torre de su 
isla, a 45 pies (14m) de altura y 
que se podría distinguir a 11 leguas de distancia.  
El 1 de septiembre de 1855 entraba en servicio el nuevo foco luminoso de Tarifa, que 
quedó elevado 39’71 m sobre el nivel medio del mar y que produciría una luz blanca fija, 
Fig_ 42:http://guias.masmar.net/Faros/Andaluc. Faro de Punta Carnero
Fig_ 43:http://guias.masmar.net/Faros/Andaluc. Faro de Tarifa
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visible en todas direcciones a la distancia de 23 millas y con una lámpara mecánica de 
aceite, atendida ahora por dos torreros. 
Con el faro de Tarifa (1815) y los de Punta Europa (1841), Ceuta (1855) y Trafalgar 
(1862), quedaba la costa bastante iluminada salvo la falta de una luz de recalada en la 
costa marroquí de Cabo Espartel. Ésta se había solicitado en numerosas ocasiones al 
sultán de aquel territorio, pero sin éxito. Para solucionar el problema se decidió que 
aunque la construcción se llevase a efecto a cargo del sultán, los gastos de 
mantenimiento serían costeados por España, Austria, Bélgica, Estados Unidos, Francia, 
Gran Bretaña, Italia, Países Bajos, Portugal y Suecia, ratificándose un convenio 
internacional el 14 de febrero de 1867. Edificado por Francia, se había terminado a finales 
del año 1865, dándosele la misma apariencia que el de Tarifa, provocando numerosas 
equivocaciones y naufragio. España acabó cediendo, y entre otras soluciones, se decidió 
que la luz de Tarifa sería fija pero de color rojo. 
Con la electrificación del año 1967, una lámpara de incandescencia de 3.000 W iluminaría 
el faro principal dándole 2.200.000 candelas de potencia y un alcance de 27 millas 
nominales. También se electrificó la farola de luz roja de "los Cabezos", suprimiéndose la 
linterna exterior y colocándose una nueva óptica dióptrica-catóptrica de 250mm de 
distancia focal, montada sobre un pedestal fijo y suministrada por la casa B.B.T., con 
lámpara de 500 W, que arroja la luz por un hueco de la torre de forma parecida a la de 
Punta Paloma. Ese mismo año se habría reemplazado también la linterna del faro por otra 
cilíndrica de montantes helicoidales y 3’75 m de diámetro construida por la Maquinista 
Valenciana. 
En 1973 comenzó a funcionar un radiofaro circular Marconi del tipo LB-100 con 200 W de 
potencia y 50 millas de alcance con el indicativo "D" en código Morse, dotándosele 
también de una baliza de radar Racon de barrido lento, que sería sustituida por otra de 
frecuencia ágil. Y un año después, el 1 de julio de 1974, se producía la aprobación técnica 
del proyecto para la que es la actual linterna, motorreductor y alarma de rotación. Su 
adjudicación, por un presupuesto de 2.970.000 pesetas, se produjo el 25 de enero de 
1975, quedando terminada el 31 de diciembre siguiente. Inmediatamente se hizo el 
proyecto de reforma del torreón o último cuerpo de la torre-faro para el montaje de la 
linterna, obra que sería realizada el 31 de marzo de 1976 por Balizamientos Marítimos, 
S.A. 
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El lugar donde está enclavado el faro de Barbate, está 
cargado de historia, ya que en la época romana existía un 
templo dedicado al Dios Juno, que incluía un altar para 
sacrificios en su honor, aún hoy algunos submarinistas 
dicen haberlo visto bajo las aguas del cabo. 
Ya en el siglo IX los musulmanes construyeron una torre de 
vigilancia cuyos restos perduran junto al faro y que sirvió 
entre 1860 y 1862 para la construcción del faro actual. 
Fue obra del ingeniero Eduardo Saavedra y colaboraron 
Rafael Navarro, Antonio de Palacios y Manuel García, 
alumnos de la Escuela de Caminos. 
Tiene una altura de 34 metros y se iluminó por primera vez 
el 15 de julio de 1862, con un alcance de 19 millas 
producida por un aparato óptico de segundo orden. 
En 1926 y ante la necesidad de un aumento de iluminación, 
fue necesario reforzar el faro, pues peligraba su estabilidad 
ante los fuertes vientos de levante.  
El ingeniero Carlos Iturrate proyectó las obras, 
adosándoles contrafuertes para unirlos mediante arcos, 
terminándose las obras en 1929.  
Actualmente el faro forma parte de la nueva plaza y 
paseo marítimo de Barbate, con una nueva utilidad como 
reloj de sol. 
El faro de Cabo Trafalgar, situado en el término 
municipal de Barbate, en la provincia de Cádiz, fue 
levantado en 1860 muy próximo a la torre almenara del 
mismo nombre. En 1929 la torre se reformó en su 
fábrica, revestimiento exterior, a la vez que se renovó el 
aparato óptico y se mejoró la vivienda de los fareros. Se 
encuentra situada en un pequeño islote de arenisca entre las ensenadas de Conil de la 
Fig_ 
44:http://guias.masmar.net/Faros/Andal
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Frontera y Barbate, en Caños de Meca, junto a él –y encerrada- una antigua laguna hoy 
colmada de sedimentos.  
Su estratégica situación ha contribuido –durante la historia- a una intensa actividad 
humana, tal y como podemos observar en los vestigios romanos e hispano-musulmanes. 
La torre vigía que aún permanece junto al Faro –en ruinas- , se remonta al siglo IX y es 
sin duda el icono de todo el Cabo Trafalgar. 
El Cabo de Trafalgar forma el límite septentrional del estrecho de Gibraltar, y con el cabo 
Espartel, da la enfilación para la entrada del estrecho. 
5.2. FAROS COSTA SUR 
El faro de cabo Espartel situado en un peñón de 110 
m de altura, su luz es visible a 23 millas. 
Antiguamente, este cabo era conocido con el nombre 
de Cabo Ampelusia. Este punto es uno de los límites 
en tierra del estrecho de Gibraltar 
La Torre del Cabo Espartel fue construida hacia 1870 
por las potencias extranjeras con representación 
diplomática en Marruecos, para ayuda a la navegación 
y el comercio.  
El Faro de Cabo Espartel disponía en principio de una 
luz de petróleo vaporizado a presión con 30 millas de 
alcance y un cañón para caso de niebla y a partir de 
1920 todos los adelantos de electricidad y radio. 
Este faro junto con Punta Malabata y Punta Cires son la aportación de Marruecos al 





ica.Faro de Cabo Espartel
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El ‘Faro de Punta Almina en Ceuta, 
emplazado en el Monte Hacho, 
comenzó a construirse en el año 
1851 bajo la dirección del ingeniero 
Juan Martínez de la Villa. El coste 
total de la instalación ascendió a 
462.000 reales. Parte de los gastos 
fueron financiados por el duque de 
Montpensier, cuñado de la Reina 
Isabel II. Entrando en servicio en 
1855. 
5.3. SISTEMA DE NOTIFICACIÓN OBLIGATORIA Y DISPOSITIVO DE 
SEPARACIÓN DE TRÁFICO. 
A principios del año 1.970, la Organización Marítima Internacional estableció un 
Dispositivo de Separación de Tráfico en el Estrecho de Gibraltar para encauzar los flujos 
de tráfico en las direcciones este y oeste, e incrementar la seguridad de la navegación en 
la zona, el cual a lo largo de estos años ha sufrido ligeras modificaciones como fue la 
delimitación de las zonas de navegación costera. 
Estando obligados a participar en este sistema: 
• Todos los buques mayores o igual a 50m de eslora 
• Todos los buques independientemente de su eslora si transportan materias 
peligrosas o contaminantes. 
• Los remolcadores cuando estén remolcando o empujando a otro buque si el 
conjunto supera los 50m. 
• Los buques que aunque sean inferiores a 50m de eslora, se encuentren dentro de 
la vía de separación de tráfico o en la zona de pesca. 
• Los buques inferiores a 50m de eslora que por alguna emergencia entren dentro de 
la vía de separación de tráfico. 
En determinados dispositivos de separación de tráfico se ha previsto la obligatoriedad de 
que los buques notifiquen su posición en unos puntos de control determinados. En 
algunos lugares esta notificación tiene carácter voluntario. Desde un centro de 
Fig_ 47:http://www.librodefaros.com/costas/norteafrica. Faro de Punta 
Almina
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monitorización especializado se puede realizar el seguimiento por radar, el sistema es 
parecido al control aéreo. De esta forma se puede mejorar la rapidez en la respuesta en 
caso de que ocurra un accidente o un buque se encuentre en una situación de peligro. 
En el Estrecho de Gibraltar, el sistema de notificación es obligatorio y es atendido por el 
Centro de Coordinación de Salvamento Marítimo de Tarifa. 
El Estrecho de Gibraltar es una de las zonas del mundo que soporta una mayor densidad 
de tráfico marítimo al ser punto obligado de paso para todos los buques desde el 
Mediterráneo a puertos del Atlántico y Norte de Europa con los del Mediterráneo e incluso 
los más importantes puertos de las costas de Asía y Golfo Pérsico, a través del Canal de 
Suez, y el tránsito creciente de transbordadores y naves de gran velocidad entre los 
puertos de la península y el norte de África. 
La construcción y entrada en servicio del nuevo puerto de Tánger-Med, en la costa norte 
de Marruecos, ha hecho necesario una modificación del dispositivo para integrar el tráfico 
generados por dicho 
puerto extremando la 
precaución en la zona 
próxima al extremo 
oriental del dispositivo 
de separación. 
Esta modificación fue 
presentada 
conjuntamente por 
España y Marruecos a 
la Organización 
Marítima Internacional 
siendo aprobada por el 
Comité de Seguridad Marítima y entró en vigor el día 1 de Julio de 2007 a las 00.00 UTC 
(COLREG.2/Circ.58 Anexo 4) 
El dispositivo modificado establece dos zonas de precaución, una frente al nuevo puerto 
de Tánger-Med y la otra entre Algeciras y Ceuta, ello con el objeto de que los buques y 
embarcaciones extremen la precaución en estas zonas. 
Fig_ 48:http://www.salvamentomaritimo.es. Zonas de precaución
Análisis de la influencia de las condiciones meteorológicas en la navegación por el Estrecho de Gibraltar 
59 
  
Así y todo, el 13 de enero de 2012 se produjo el abordaje del buque mercante New Glory 
al ferry de Balearia Milenium II 
Tratándose de un dispositivo aprobado por la OMI, en sus aguas es de aplicación el 
Reglamento Internacional para prevenir los abordajes (RIPA) por lo que los buques que 
utilicen correctamente una vía de circulación no tienen preferencia de paso sobre otros 
buques con los que se puedan encontrar, ni siquiera sí estos últimos no siguen la 






















6.1. SISTEMAS DE CONTROL METEOROLÓGICO EN EL ESTRECHO 
Para recoger datos de oleaje en el estrecho he utilizado la red de simulación, (boya 
virtual), de puertos del estado SIMAR-44 WANA que hay en la zona, alguna como la más 
al oeste data del año 1958, pero las demás son actualizadas desde 2006. 
Las boyas reales que se comenzaron a colocar para recogida de datos han tenido que 
desestimarse en vista a las averías y el vandalismo contra ellas. Estas boyas son la de 
Algeciras-Pta. Carnero I, la de Ceuta y la de Tarifa. La boya de Algeciras no funciona 
desde el 2005 y se ha pasado a la recogida de datos por simulación Wana. En noviembre 
de 2010 se coloca una nueva boya en Algeciras 
La boya de Ceuta está en funcionamiento pero debido a la cercanía de la costa no se 
puede tomar como representativo a nivel general, únicamente sirven a nivel local del 
estado de la entrada a puerto. 
La boya de Tarifa es del mismo tipo, está en una zona donde tiene mucha influencia de la 
corriente y del poniente, sus datos son bastante representativos de la situación general.  
 
Fig_ 49: Posición de las boyas y punto de observación (origen, Puertos del Estado) 
 




6.2.1. BOYA DE ALGECIRAS-P. CARNERO I 
La boya de Algeciras-P. Carnero es del tipo Triaxys, tiene 
forma esférica de 91 cm de diámetro. Dispone de un sensor 
de temperatura del agua, acelerómetros de estado sólido, un 
giróscopo piezoeléctrico y un compás controlado por 
microprocesador. El proceso de datos se realiza a bordo de la 
boya utilizando los seis sensores de movimiento y el compás. 
El análisis de datos se basa en la resolución de las 
ecuaciones no lineales del movimiento de la boya respecto de 
un sistema de referencia fijo. La señal se transmite vía radio a 
un receptor digital en tierra, donde se almacenan en tiempo 
real los diversos parámetros escalares y direccionales que 
caracterizan los estados de mar.  
La posición de fondeo se puede apreciar en el recorte de la carta del estrecho mostrado 
abajo. 
 
Fig_ 51: posición de fondeo (Puertos del Estado) 
Las coordenadas son 36º 04.90’ N, 5º 24.77’ W y la profundidad en el punto de fondeo es 
de 55 m. 
Fig_ 50:Boya de Algeciras tipo 
Triaxys (Puertos del Estado)
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Los datos de que se disponen de esta boya son de los años 2004 y 2005, debido a la 
desaparición de la boya, se ha pasado a la simulación con  puntos WANA hasta el 2010 
que fue colocada una nueva boya. 
Europasur.es 13-11-2010. 
Puertos del Estado y la Autoridad Portuaria de la Bahía de Algeciras han fondeado 
dos nuevas boyas en Tarifa y Punta Carnero con las que quedan de nuevo operativas 
las estaciones de medida que transmiten, vía radio, los datos de oleaje y temperatura 
a sus estaciones costeras desde donde se envían por correo electrónico a Puertos del 
Estado, dentro del proyecto SAMPA, 
para que puedan ser consultados de 
manera gratuita en Internet.  
La boya de Punta Carnero es 
Watchkeeper, de mayor visibilidad, 
tamaño y con Sistema Automático de 
Información (AIS) para que sea 
identificada por los buques. Una boya 
de protección ayuda a prevenir la 
aproximación de los barcos. En Tarifa se ha puesto una boya Triaxis en sustitución de 
la que desapareció en julio. 
Los datos recogidos de viento y oleaje de los años 2004 y 2005 muestran una influencia 
del oleaje procedente del este, y la coincidencia de la mayor altura del oleaje en los 







Fig_ 52: Boya nueva de Punta Carnero; Fuente: Europasur.es
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6.2.2. BOYA DE CEUTA 
La boya de Ceuta en 1985 era del tipo Waverider de forma 
esférica con un diámetro de 0.7 m. El sensor de medida (en 
el interior del casco de la boya) era un acelerómetro 
suspendido dentro de una esfera en un líquido con una 
conductividad concreta. Las medidas instantáneas de 
diferencias de potencial así obtenidas eran convertidas a 
aceleraciones. Estas se integraban dos veces para, 
finalmente, obtener las elevaciones que componían la serie 
temporal de datos brutos. La transmisión a la estación 
costera se realizaba vía radio. La señal analógica era 
convertida a digital y analizada. De esta forma se disponía, 
en tiempo real, de los parámetros más representativos del 
oleaje.  
Actualmente la Boya de Ceuta es del tipo Triaxys como la de Algeciras, los datos que 
recoge están distorsionados por el perfil costero y el fondo, pero, a nivel local son 
representativos y válidos 
Esta boya está ubicada en la posición: Latitud 35º 54' N. Longitud 5º 19,5' W. recoge los 
datos de una profundidad de 21 metros. Se puede observar en la figura   
Fig_ 53: Boya de Ceuta
Fig_ 54: Posición de fondeo de la boya de Ceuta, Fuente: Carta 105
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Únicamente interesante por la altura de las olas vistas desde la costa y la relación con el 
viento predominante y la época del año, se hace patente que los meses donde los 
temporales son más frecuentes quedan reflejados en las gráficas con una mayor altura de 
olas. Nótese también que no se marca dirección del oleaje a consecuencia de la cercanía 
de la costa. 
6.2.3. BOYA DE TARIFA 
Tal vez sea la más representativa de la zona, ya que está expuesta al poniente y 
prácticamente, en medio del Estrecho. 
Los datos que aporta de viento, mar y corriente son muy valiosos para el análisis de la 
meteorología del Estrecho de Gibraltar. 
En 2010 la boya desapareció, teniéndose que colocar una nueva en noviembre de ese 
mismo año. 
La posición de fondeo se puede observar en la figura  
 
Fig_ 55: Posición de fondeo de la boya de Tarifa. Fuente: Carta 105 
Detalle de la carta náutica y posición de la boya de Tarifa. 
Las coordenadas son 36º o.15’ N, 5º 35.66’ W y la profundidad en el punto de fondeo es 
de 33 m. 
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6.3. PUNTO DE SIMULACIÓN WANA 
El conjunto SIMAR-44 es un análisis de alta resolución de atmosfera, nivel del mar y 
oleaje que cubre todo el litoral español. La simulación de atmosfera y nivel del mar en 
todo el dominio de trabajo, así como la simulación de oleaje en la cuenca mediterránea 
han sido realizadas por Puertos del Estado en el marco del Proyecto Europeo HIPOCAS. 
La simulación de oleaje en el dominio atlántico ha sido realizada por Puertos del Estado 
de modo independiente. 
Los datos de viento de este conjunto se han obtenido mediante el modelo atmosférico 
regional REMO forzado por datos del análisis global NCEP. Dicho análisis asimila datos 
instrumentales y de satélite.  
El conjunto de datos WANA está formado por series temporales de parámetros de viento 
a 10m de altura y oleaje procedentes de modelado numérico. Son por tanto datos 
sintéticos y no proceden de medidas directas de la naturaleza. 
Las series WANA proceden del sistema de predicción del estado de la mar que Puertos 
del Estado ha desarrollado en colaboración con la Agencia Estatal de Meteorología 
(AEMET). No obstante, los datos WANA no son datos de predicción, sino datos de 
diagnóstico o análisis. Esto supone que, para cada instante el modelo proporciona 
campos de viento y presión consistentes con la evolución anterior de los parámetros 
modelado y consistente con las observaciones realizadas. 
En el estrecho de Gibraltar se identifican varios puntos de simulación WANA marcados en 
la imagen que ilustra este apartado. 
6.3.1. PUNTO WANA 2006008 POSICIÓN: 5º 15’ W; 36º 00’ N 
Este punto, el más interior hacia el mar de Alborán es el más representativo con respecto 
a los vientos y el oleaje de levante. Se dispone de datos desde el 2006 y se aprecia en las 
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6.3.2. PUNTO WANA 2005008, POSICIÓN: 05º 22,1' W; 036º 01,8' N. 
Este punto de análisis parte desde  2008, es el más cercano a la bahía de Algeciras y en 
los datos que aporta se aprecia la influencia del viento y mar en el tráfico portuario de 
Algeciras 
6.3.3. PUNTO WANA 2006007 POSICIÓN: 5º 15’ W; 35º 52,48’ N 
Este punto, al estar cerca de la punta Almina de Ceuta es representativo de la zona de la 
ensenada de Ceuta pero no hacia el Estrecho, aunque cuando hay temporal se deja sentir 
en toda la zona 
6.3.4. PUNTO WANA 1058044 POSICIÓN: 5º 30’ W ; 35º 58.1’ N   
6.3.5. PUNTO WANA 1057044 POSICIÓN: 5º 45’ W ; 35º 55.8’N 
Estos puntos de recogida de datos, al estar justo en medio del Estrecho se pueden tomar 
como representativos de la situación. Marcan la velocidad real del viento y el oleaje libre 
del efecto de la costa. Tienen sobre todo, influencia del poniente. 
6.3.6. PUNTO WANA 1056044, SIMAR 44, POSICIÓN: 6º 00.0' W; 36º00.0'N. 
Es el punto de observación más antiguo de los del Estrecho, actualmente remodelado. 
Está expuesto al poniente y a la corriente entrante y se aprecia en los datos recogidos la 
influencia de los vientos y mar procedentes del oeste en la navegación en cuanto al cruce 
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6.4. RADAR DE SUPERFICIE  
El Radar de Alta Frecuencia, constituye una poderosa herramienta calificada de mágica, 
una tecnología capaz de crear mapas de corrientes superficiales y oleaje por medio de 
estaciones ubicadas en tierra. 
El radar HF forma parte de un nuevo conjunto de técnicas, como los datos de satélite o 
los planeadores submarinos (gliders), que prometen revolucionar nuestro conocimiento de 
los mares en el siglo XXI. 
Con respecto al oleaje, los modelos numéricos ofrecen una descripción razonablemente 
precisa y las redes de medida desplegadas por Puertos del Estado ofrecen datos en 
tiempo real con una cobertura de la costa suficiente. Sin embargo, los frecuentes 
problemas que sufren las boyas (vandalismo, colisiones, arrastres por redes de pesca, 
etc) hacen más que recomendable la medida desde tierra del oleaje como complemento 
de los datos registrados en el mar. 
Al igual que el radar convencional, el de Alta Frecuencia se basa en la emisión de ondas 
electromagnéticas y el estudio de su eco tras impactar en el blanco a analizar, en este 
caso la superficie del mar. La diferencia fundamental está en la frecuencia de dichas 
ondas para poder obtener un retorno claro. En el océano, dicho retorno óptimo se sitúa en 
el rango denominado “Alta Frecuencia, HF”. Una vez recibido el eco de la señal de Alta 
Frecuencia desde la superficie el mar, es cuando la magia comienza. 
Por medio del cambio en la frecuencia existente entre la señal emitida y la reflejada se 
puede conocer la velocidad de la superficie del mar. Esto es resultado del denominado 
efecto Doppler, que consiste en el aparente cambio de frecuencia de una onda producido 
por el movimiento de la fuente respecto a un observador y es la causa de que el sonido 
del silbato de un tren sea más agudo cuando se nos aproxima que cuando se aleja. 
Una vez conocido el movimiento del agua, se debe sustraer la velocidad asociada al 
oleaje, que se puede derivar de la teoría de ondas. De esta forma se calcula la velocidad 
con la que el agua se aleja o se acerca de la estación de radar, esto se denomina 
componente radial de la velocidad. 
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Una de las ventajas del radar HF es su alcance, que puede llegar a doscientos kilómetros, 
dependiendo de la longitud de onda empleada. La señal no penetra la superficie del mar. 
El dato obtenido es representativo de 
una profundidad de aproximadamente 
un metro. Las emisiones son de baja 
potencia y no entrañan peligro 
medioambiental alguno. 
antena situada junto al Hércules del 
dique de poniente. Puerto de Ceuta 




Fig_ 57: Barrido del Radar de H.F. Fuente: Puertos del Estado 
Zona batida por el radar de HF desde Ceuta. Se puede apreciar que la corriente 
mayoritariamente es entrante al Mediterráneo.  
Fig_ 56: Radar de H.F. de Ceuta
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7. EJERCICIO DE METEOROLOGÍA 
En este apartado quiero mostrar, mediante una navegación simulada con un tipo de 
buque multipropósito de carga general y contenedores, de 12000 toneladas de 
desplazamiento, 135 metros de eslora y 22 de manga, un calado medio de 7 metros, y 
una velocidad de crucero de 18 nudos,  un pequeño ejercicio de meteorología dinámica, 
analizando cartas y mapas meteorológicos que contempla la zona del Estrecho de 
Gibraltar.. 
La aplicación más importante de la Meteorología es la predicción del tiempo atmosférico. 
Existen predicciones a corto plazo, horas o tal vez un par de días, predicciones a medio 
plazo que abarca una semana e incluso a largo plazo que puede contemplar un mes. 
La predicción a corto plazo es de utilidad directa en la navegación y se realiza 
apoyándose en las cartas meteorológicas y la observación de las diferentes variables de 
temperatura, presión, humedad. Estas observaciones se realizan mínimo 4 veces al día, a 
las 0000horas, 0600horas, 1200horas y 1800horas, las denominadas horas sinópticas del 
tiempo   
La interpretación de la carta meteorológica requiere práctica. Las siguientes normas 
generales permiten llegar a conclusiones aceptables 
7.1. ANÁLISIS DE LOS FRENTES: 
En el caso de disponer de dos observaciones consecutivas (de 6 horas a 24 horas de 
intervalo), se apreciará gráficamente la trayectoria y la velocidad, si no tenemos estos 
datos se les asignará una velocidad media de 30 nudos en dirección WSW-ENE. 
Hay que tener en cuenta que los frentes fríos van más deprisa que los calientes, 
produciendo oclusiones. 
Las borrascas tienden a bordear los anticiclones en sentido de las agujas del reloj. 
7.2. DIRECCIÓN E INTENSIDAD DEL VIENTO: 
El régimen circulatorio del viento es en sentido horario alrededor de los anticiclones, y al 
contrario en las borrascas, (como ya vimos en el punto 4 de este trabajo). En ambos 
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casos suele ir entre las isobaras, formando con ellas un ángulo de 15º a 25º; hacia afuera 
en las Altas presiones y hacia adentro en las Bajas. Sobre tierra este ángulo es mayor. 
La intensidad del viento está en función del gradiente barométrico. Cuanto más próximas 
estén las isobaras, mayor será la fuerza del viento. 
Escala Beaufort. 
 
Fig_ 58: Escala Beaufort. Fuente: Curso de Meteorología y Oceanografía de la Armada 
La siguiente regla empírica permite obtenerla con bastante aproximación: 
En el lugar que interese se halla la diferencia de presión entre dos puntos, distantes 60 
millas, en dirección perpendicular a las isobaras.  
El valor obtenido se multiplica por el factor que facilita la siguiente tablilla, en función de la 
latitud. El resultado vendrá dado en metros/segundo o en nudos, según la cuadrícula 
elegida. 
Latitud 20º 25º 30º 35º 40º 45º 50º 55º 60º 
m/s 5,2 4.8 4.4 4.1 3.8 3.5 3.2 3.0 2.8 
Nudos 10.4 9.6 8.8 8.2 7.6 7.0 6.4 6.0 5.6 
Fig_ 59: * Fuente: Curso de Meteorología y Oceanografía de la Armada 
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7.3. EL ESTADO DE LA MAR DEPENDE DE DOS FACTORES
• La intensidad del viento.
• La persistencia o tiempo durante el cual el viento actúa en la misma dirección. Esto 







Fig_ 60: tabla de altura del oleaje en función de la persistencia del viento y el fetch. Fuente. Curso 





61: escala Douglas. Fuente. Curso de Meteorología y 




Oceanografía de la Armada 
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7.4. TEMPERATURA, NUBOSIDAD Y VISIBILIDAD.  
Dependen de la situación que cada punto ocupe dentro del campo isobárico, y respecto a 
los frentes. 
• Las altas presiones suponen casi siempre aire cálido, seco, cielos más despejados 
y menor visibilidad. 
• Las bajas presiones suelen ir acompañadas de aire más frío, humedad, sistemas 
nubosos y mejor visibilidad. 
7.5. PREDICCIÓN LOCAL DEL TIEMPO* 
Actualmente es raro que durante la navegación no se reciba información meteorológica, 
pero esto puede ocurrir y entonces la previsión ha de hacerla uno mismo basándose en 
las observaciones de a bordo (con o sin instrumentos). Aun suponiendo que se recibieran 
los partes meteorológicos, las conclusiones anteriores son muy útiles para comparar, 
verificar y ampliar algunos aspectos de las previsiones recibidas por el NAVTEX, 
permitiendo realizar previsiones meteorológicas locales, a poca experiencia que se tenga. 
Salvo los casos en los que se puede hablar de “casi certeza”, las predicciones locales se 
refieren siempre a posibilidades en mayor o menor grado  dentro de un área geográfica 
bastante reducida.  
La coincidencia de dos o más síntomas o “avisos” aumenta la probabilidad de acierto. 
7.5.1. NUBES 
• Cúmulos abundantes por la mañana (en verano).  
o Tormenta por la tarde. 
• Desarrollo extraordinario de los Cúmulos en la vertical.  
o Tormenta. 
• Altocúmulos alargados, de estructura lisa o cuarteada. 
o Aumento de la intensidad del viento. 
• Aumentan mucho los Cirrus, que van seguidos de otras nubes más bajas 
(cirrostratus, altostratus, etc.). 
o Aproximación de un frente caliente. 
 




• Alrededor del Sol y de la Luna. 
o Anuncio de lluvia. 
7.5.3. PUESTAS DE SOL.-  
• Tonos rojizos y cárdenos acusados. 
o Aumento de la intensidad del viento. 
7.5.4. VIENTO.- 
• Viento que rola con el Sol a lo largo del día. 
o Buen tiempo. 
• Viento que rola en sentido contrario a las agujas del reloj aumentando su velocidad. 
o Anuncio de lluvia (especialmente si el viento era de componente N). 
• Viento de componente S, aumentando de intensidad, con aparición de nubes por el 
W. 
o Anuncio de lluvia. 
• Viento flojo y cielo despejado, de noche. 
o Bajada de la temperatura. 
• Viento del S, con cielo despejado de día o cubierto de noche. 
o Subida de la temperatura. 
7.5.5. BARÓMETRO Y TERMÓMETRO 
Cualquier consecuencia que se saque de estos instrumentos debe estar basada en: 
• La observación sistemática de los mismos. 
• El conocimiento del valor medio en el lugar, para la época del año que se esté. 
• La observación simultánea del tipo de nubes y de la dirección e intensidad del 
viento. 
• El conocimiento de los tiempos probables en la zona, durante la época del año en 
que se esté. 
BARÓMETRO 
• Las subidas y bajadas corresponden, respectivamente, a tendencias a mejorar y 
empeorar del tiempo reinante. 
• La importancia del cambio del tiempo es función del valor de la variación 
barométrica. 
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• El tiempo futuro será tanto más duradero cuanto más lentamente haya variado el 
barómetro en un sentido determinado. 
• La marea barométrica, y el régimen de oscilaciones ligeras, no suponen cambio 
sensible en el tiempo reinante. 
• La desaparición de la marea barométrica es un síntoma típico de la aproximación 
de mal tiempo, o de un cambio del mismo. 
• Las alteraciones bruscas y de importancia indican un cambio rápido y acusado del 
tiempo. 
• Las subidas y bajadas moderadas y continuas (hasta unos 3 mm. = 4 mb. Cada 6 
horas) indican cambio del tiempo en un plazo relativamente corto. Las variaciones 
de la temperatura serán graduales. 
• A las bajadas acusadas y rápidas suelen corresponder vientos fuertes, chubascos 
y precipitaciones abundantes. La temperatura sube. 
• A las subidas acusadas y rápidas suelen corresponder a vientos fuertes, 
chubascos y precipitaciones aisladas. Aparecen claros en el cielo. Tendencia a 
despejar. Baja la temperatura. 
• Si en invierno se tiene una bajada brusca, con temperatura de 0º C o próximas, hay 
probabilidades de nieve o aguanieve. 
TERMÓMETRO 
Las indicaciones del termómetro hay que asociarlas normalmente a las del barómetro, 
sirviendo para confirmar la previsión. No obstante, en ciertos casos bastan por sí solas 
para indicar una tendencia. 
• Las temperaturas distintas del valor medio suponen vientos, que serán tanto más 
acusados cuanto mayor sea la diferencia. 
• Los movimientos moderados y continuos de subida o bajada anuncian cambio lento 
del tiempo. Lo anterior se confirma si el barómetro varía también. 




*Información del punto 7.5 extraída de: Curso de Meteorología y Oceanografía de la Armada;   
C.C. GARCÍA MARTÍNEZ, Luis Antonio. Estación Naval de la Graña  
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7.6. EJERCICIO DE NAVEGACIÓN  
El frente frio que aparece por el oeste el 28 de febrero,  trae lluvia abundante, la presión 
es de Baja relativa. Los vientos en el Estrecho son de componente Oeste (W), en la zona 
de Valencia la componente Este (E), con un frente cálido, arrastra humedad del mar y 
provoca lluvias y nevadas abundantes en esa zona y zona centro. 
El día 1 de marzo, el tiempo mejora, ha pasado el frente aunque el viento es más fuerte, 
(fuerza 6). 
Tenemos mar de viento, con olas de entre 2.5 a 4 metros, viento de poniente entre 28 y 
33 nudos  
7.6.1. PÉRDIDA DE VELOCIDAD EN RELACIÓN A LAS CONDICIONES DE 
MAR  
La velocidad teórica del buque del ejercicio se verá afectada por las condiciones 
meteorológicas reinantes en las zonas por donde navega. 
Para obtener la reducción de velocidad utilizo la fórmula propuesta por Krasiuk, para 
buques de entre 20 y 20.000 toneladas de desplazamiento y de 8 a 20 nudos de 
velocidad. 
Se contempla el desplazamiento (D), la velocidad inicial en aguas tranquilas (Vo), la altura 
de las olas (h) y el ángulo de incidencia de las olas en radianes (Qb). Tomando el través 
como punto de inicio de la marcación de la que se obtiene dicho ángulo. 
V = V − 0.745 − 0.275 ∗ Q ∗ h ∗ 1.0 − 1.35 ∗ 10
 ∗ D ∗ V 
Es posible calcular la velocidad real para cada punto de su trayectoria, dando los 
resultados como buenos, aunque esto no deja de ser una aproximación y para 
confeccionar unas tablas orientativas se precisa la experimentación. 
El marino debe analizar la situación meteorológica prevista y confeccionar una derrota 
que le permita no poner en compromiso a su buque, evitando núcleos tormentosos antes 
de emprender un viaje. 
 






salida motril a WP_2 
rumbo Dir. mar Qb altura ola Vel. Barco Corriente D Vel. efectiva barco 




wp_2 a WP_3 
rumbo Dir. mar Qb altura ola Vel. Barco Corriente D Vel. efectiva barco 




wp_3 a Tánger 
rumbo Dir. mar Qb altura ola Vel. Barco Corriente D Vel. efectiva barco 
297 207 260 -0,205556 4 18,0 3,0 12000 14,3 
Fig_ 62: Cálculo de velocidad con la fórmula de Krasiuk 
Salimos de Motril el 1 de marzo a las 08.00 HRB con rumbo 245º y velocidad teórica 18 
nudos. Viento de levante de fuerza 5 en la escala Beaufort y oleaje entre 1.5 a 2 metros,  
esto resta velocidad al buque, logrando hacer 17.3 nudos hasta el wait point WP_2, 
tardando en llegar al WP_2,  5 horas 35 minutos. Al entrar en el estrecho, nos 
encontramos con vientos de poniente de fuerza 6, (30 nudos) y mar de viento, con olas de 
entre 2.4 a 4 metros y corriente de 2,5 nudos, esto nos resta velocidad y solo podemos 
hacer 14.6 nudos, por el viento y la corriente, invirtiendo 1 horas 11minutos en recorrer las 
17.8 Nm que separan WP_2 de WP_3. 
Desde WP_3 a Tánger tenemos que cruzar y ponemos rumbo 207º atravesarnos a la mar. 
En ese momento tenemos viento de poniente de 30 nudos que levanta olas de 2.5 a  4 
metros y una corriente entrante de 3 nudos. Tardamos 40 minutos en cruzar y recorrer 
9,69 millas a 14.3 nudos. 





Fig_ 63: Carta Meteorológica 28 de febrero 2013. Fuente Met office 




Fig_ 64: Carta Meteorológica 1 de marzo Fuente Met office 




Fig_ 65: Carta Meteorológica 2 de marzo Fuente Met office 




Fig_ 66: Mar de Alborán. Fuente. Carta electrónica 




Fig_ 67: Estrecho de Gibraltar. Fuente. Carta electrónica 








Como hemos visto en esta recopilación de desastres marítimos, durante el siglo XIX y tal 
vez durante toda la historia de la navegación antes de la aparición de medios técnicos de 
ayuda a la navegación, la meteorología jugaba un papel crucial en la suerte de la empresa 
de navegación, los marinos se guiaban por las "señales" y los pocos datos de que se 
disponía, como la presión, la temperatura y la velocidad del viento, e interpretaban según 
la propia experiencia. 
El poco conocimiento de la zona o la temeridad de los capitanes aumentaban las 
posibilidades de desastre. 
Hoy día más de 100.000 buques cruzan anualmente el Estrecho de Gibraltar. Pese a este 
importante tránsito, y según recoge un informe de la Agencia Europea para la Seguridad 
Marítima (EMSA) no se registra un número significativo de accidentes marítimos en 
comparación con el resto de zonas europeas. El último siniestro importante se produjo el 
13 de enero de 2012 cuando el buque ‘Milenium II’ de la Compañía Acciona 
Trasmediterránea con 184 pasajeros a bordo, colisionaba con el carguero ‘New Glory’. El 
accidente se saldó con varias personas heridas de diversa consideración. Una de ellas, 
un tripulante que fue evacuado en helicóptero. Horas después el ‘Milenium II’ arribaba al 
puerto ceutí con importantes daños visibles.  
Aunque actualmente 
se dispone de 
abundantes medios 
técnicos a bordo de los 
buques, Radar, ARPA, 




A la vista de los 
informes de la 
Dirección General de 
Marina Mercante se 
Fig_ 69: Abordaje del NEW GLORY al MILENIM II
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puede apreciar que el exceso de medios puede ser distorsionador si no se sabe 
interpretar lo que se está viendo, y que la falta de comunicación induce a errores en la 
interpretación. 
La temeridad todavía está presente en las decisiones. La decisión de salir de puerto o 
quedarse fondeado en zonas poco seguras con condiciones meteorológicas que pueden 
empeorar, se debe de tomar rápidamente y no dudar y confiar en la suerte. 
En el Estrecho de Gibraltar, con sus condiciones particulares de corriente entrante y 
vientos de poniente y de levante, encajonados entre las costas de Europa y África, la 
incorporación de tecnología a los buques no ha eliminado los accidentes. Se navega con 
mayor control a consecuencia de las ayudas a la navegación existentes como el 
dispositivo de separación de tráfico, el centro de control de Tarifa, el AIS, Radar de HF, 
etc. Pero los accidentes en la zona continúan ocurriendo, a causa de lo que se ha 
apuntado más arriba, el despiste, el exceso de confianza, la formación inadecuada o 
incompleta, etc. Afortunadamente, dado el volumen de tráfico de la zona, no son muy 
frecuentes. 
En el Estrecho se puede hablar de dos direcciones de viento, poniente y levante. La 
mayoría del tiempo este viento es de poniente, proveniente de las borrascas que vienen 
del Atlántico y barren la Península de Oeste a Este. Solo cuando estas borrascas bajan 
más hacia África o el anticiclón está asentado en la Península, el viento que afecta al 
Estrecho es de Levante y con la corriente en contra levanta olas mayores. 
Se da el caso de que el viento solo afecta a una parte del Estrecho estando la otra parte 
con poca actividad o incluso con vientos contrarios. 
Los datos recogidos de viento y oleaje en el anexo I, muestran una influencia del oleaje 
procedente del este, y la coincidencia de la mayor altura del oleaje en los meses de 
febrero a abril y de septiembre a diciembre, periodos donde los temporales son más 
frecuentes. 
Aunque el viento dominante en el Estrecho es el Poniente, cuando aparece el Levante 
levanta mayores olas por tener la corriente en contra. 
Como se aprecia en esta recopilación de accidentes, la meteorología es un factor 
determinante en los accidentes pero no el único, en ellos entra en juego otras causas, la 
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más influyente es el error humano.  El exceso de confianza, la poca formación o la 
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9. ANEXO I 
9.1. DATOS DE LA BOYA DE ALGECIRAS 
BOYADE ALGECIRAS- PTA. CARNERO 2004 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
Marzo 2,1 8,3 117 29 7 
Abril 3,1 8 102 15 13 
Mayo 2,2 7,7 108 16 7 
Junio 1,9 7,1 104 15 10 
Julio 1,5 7,7 106 16 3 
Agosto 1,2 7,2 93 23 9 
Septiembre 1,2 7,1 76 9 17 
octubre 1,1 4 192 27 20 
noviembre 3 7,4 107 5 23 
























BOYADE ALGECIRAS- PTA. CARNERO 2005 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 1,9 7,1 96 30 21 
febrero 4,7 10 111 28 23 
marzo 4,3 11 98 1 8 
abril 2 5,9 96 6 11 
mayo 1,8 6,1 104 24 7 
junio 1,8 8,3 109 1 11 


























enero febrero marzo abril mayo junio julio
Dir
Hs Max
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9.2. NUEVA BOYA DE ALGECIRAS 2010 
BOYADE ALGECIRAS- PTA. CARNERO 2010 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
noviembre 2,9 8 74 27 1 





































BOYADE ALGECIRAS- PTA. CARNERO 2011 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 1,7 8 88 26 15 
febrero 1,9 4,8 197 15 11 
marzo 4,2 8 106 22 23 
abril 3,6 10 84 6 16 
mayo 2 7,7 101 16 17 
junio 1,6 6,7 90 3 15 
julio 1,2 7,7 110 29 5 
agosto 1,9 8,3 96 11 4 
septiembre 1,6 7,1 96 30 22 
octubre 1,9 6,9 97 1 10 
noviembre 1,9 7,7 105 14 8 





























BOYA DE ALGECIRAS- PTA. CARNERO 2012 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 2 9,2 110 17 17 
febrero 2 8,1 100 9 3 
marzo 1,8 7,5 88 9 17 
abril 
 mayo 1,4 7,5 105 31 22 
junio 1,7 8,1 96 1 2 
julio 1,9 8,4 111 17 6 
agosto 1,4 8 110 8 9 
septiembre 2 8,3 101 7 11 
octubre 1,6 8 98 28 21 
noviembre 
     diciembre 




Observese el salto de falta de datos en el mes de abril, esto se debe a que dicha boya 
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9.3. BOYA DE CEUTA 
 BOYA DE CEUTA 2000 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 2.2 8   27 4 
febrero 2.3 8.3   25 4 
marzo 1.4 7.5   21 11 
abril 2.3 7.5   7 14 
mayo 0.9 6.7   16 8 
junio 1.4 7.6   25 20 
julio 1.3 8.3   17 13 
agosto 1.3 7.6   8 1 
septiembre 0.6 5.9   11 13 
octubre 1.1 6.9   23 0 
noviembre 2.1 8.8   11 2 









ALTURA DEL OLEAJE 2000




BOYA DE CEUTA 2001 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 1.2 4.9   19 0 
febrero 3 9.2   19 21 
marzo 1.1 9.8   2 19 
abril 1.3 7.1   1 14 
mayo 1 3.8   1 0 
junio 1.5 8.3   12 14 
julio 1.3 7.5   31 0 
agosto 1.2 6.9   1 1 
septiembre 1.1 8   3 11 
octubre 2.6 9.1   11 10 
noviembre 2.5 9.1   23 5 












ALTURA DEL OLEAJE 2001




BOYA DE CEUTA 2002 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 3.6 9.1   6 17 
febrero 2.2 8   17 17 
marzo 3 10.7   28 12 
abril 1.5 7.8   2 3 
mayo 1.2 7.8   6 18 
junio 1.2 7.7   13 12 
julio 0.9 6.9   28 5 
agosto 0.6 3.2   16 7 
septiembre 1.2 7.5   30 23 
octubre 1.7 8   2 0 
noviembre 1.1 4   21 13 












ALTURA DEL OLEAJE 2002




BOYA DE CEUTA 2003 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 1.5 7.1   13 21 
febrero 2.2 7.5   24 8 
marzo 4.2 11.1   17 12 
abril 1.4 6.9   5 12 
mayo 1.3 7.1   28 9 
junio 1.1 7.5   20 2 
julio 0.8 7.8   7 7 
agosto 0.8 3.3   25 14 
septiembre 1.2 6.9   19 11 
octubre 2.3 8.9   7 8 
noviembre 2.4 10.2   18 9 













ALTURA DEL OLEAJE 2003




BOYA DE CEUTA 2004 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 0.9 5.6   19 8 
febrero 2.7 9.1   11 2 
marzo 1.7 8   25 14 
abril 2 8.5   15 22 
mayo 1.6 7.3   15 22 
junio 1.5 7.5   15 7 
julio 1.1 7.1   15 8 
agosto 0.8 7.1   23 7 
septiembre 0.9 7.5   9 14 
octubre 1 7.3   27 17 
noviembre 1.7 7.5   6 5 










ALTURA DEL OLEAJE 2004




BOYA DE CEUTA 2005 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 1.5 7.8 30 20 
febrero 3.9 10.2 28 23 
marzo 4.2 10.2 1 0 
abril 1.6 7.3 6 14 
mayo 1.6 6.4 24 11 
junio 1.2 7.3 8 11 
julio 1.1 7.1 9 13 
agosto 1 7.3 5 3 
septiembre 1.5 6.7 14 10 
octubre 1 5.7 7 14 
noviembre 2.7 9.1 21 5 
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BOYA DE CEUTA 2006 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 3 9,1   25 7 
febrero 1 6,4   7 19 
marzo 1,2 3,9   5 8 
abril 1,1 6,9   14 10 
mayo 1,9 8,5   26 13 
junio 2,1 8,5   13 15 
julio 1 6,9   14 4 
agosto 1 7,3   31 14 
septiembre 0,9 7,7   1 2 
octubre 1,8 8   28 14 
noviembre 1,7 8,2   6 0 
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BOYA DE CEUTA 2007 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 3,3 10,7 28 9 
febrero 2,3 8,5 3 0 
marzo 1,7 7,5 13 15 
abril 1,7 8,8 18 2 
mayo 0,8 3,8 28 9 
junio 0,8 7,1 6 13 
julio 0,9 7,5 7 15 
agosto 1,7 8,2 26 16 
septiembre 1,2 7,1 1 17 
octubre 1,9 7,3 28 0 
noviembre 2,8 8,8 24 22 
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BOYA DE CEUTA 2008 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 




marzo 1,3 4,7 22 19 
abril 1,4 10,3 10 18 
mayo 1,1 8,5 8 10 
junio 1 8,3 10 16 
julio 1,2 7,8 15 9 
agosto 1,1 8 27 12 
septiembre 1,7 7,3 29 8 
octubre 4,6 10,7 10 23 
noviembre 2,3 8,2 20 6 
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BOYA DE CEUTA 2009 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 1,4 7,7 12 2 
febrero 2,5 9,1 26 13 
marzo 2,4 8 17 16 
abril 1 3,9 19 9 
mayo 1,8 8,5 29 4 
junio 0,8 3,5 2 16 
julio 0,8 6 20 8 
agosto 1 7,7 11 12 
septiembre 1,5 8 8 5 
octubre 1,2 7,3 14 9 
noviembre 1 4 29 17 
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BOYA DE CEUTA 2010 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 4,3 9,8 27 22 
febrero 2,2 9,1 15 12 
marzo 3,4 9,8 6 15 
abril 1,8 9,5 6 5 
mayo 1,2 7,5 20 17 
junio 0,9 7,1 9 18 
julio 1,4 7,5 8 4 
agosto 1,3 8 7 8 
septiembre 1,2 7,8 1 3 
octubre 1,5 5 31 7 
noviembre 1,8 8,5 27 14 
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BOYA DE CEUTA 2011 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 3,3 10,7 24 19 
febrero 1,1 8 17 0 
marzo 3,3 9,5 10 0 
abril 2,6 9,8 6 0 
mayo 1,3 7,1 16 20 
junio 1,3 6,7 3 12 
julio 1 4,3 3 14 
agosto 1,3 8 11 9 
septiembre 1,1 6,9 30 16 
octubre 1,4 6,9 1 12 
noviembre 1,4 6,6 24 19 
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BOYA DE CEUTA 2012 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 1,3 7,1 12 2 
febrero 1,1 6,4 4 20 
marzo SIN DATOS 
abril 1,1 7,3 14 23 
mayo 1 7,3 31 22 
junio 0,8 6,7 1 10 
julio 1,2 8 17 1 















enero febrero marzo abril mayo junio julio agosto
ALTURA DEL OLEAJE 2012
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9.4. BOYA DE TARIFA 
BOYA DE TARIFA 2009 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
abril 1.2 4.4 212 26 7 
mayo 2.3 5.2 93 2 11 
junio 1.2 6.2 57 17 15 
julio 1.2 7.4 74 19 0 
agosto 1.3 8 82 11 8 
septiembre 1.6 7.4 76 8 9 
octubre 1.6 6.2 212 22 8 
noviembre 1.2 6.1 70 24 12 
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BOYA DE TARIFA 2010 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 3.6 10.5 107 28 1 
febrero 3 9.1 227 4 5 
marzo 2.8 8.7 103 6 11 
abril 3.1 8.3 106 5 9 
mayo 1.9 7.4 94 21 10 
junio 1.5 6.3 206 9 15 




noviembre 2.3 8.3 114 27 13 
diciembre 3 8.3 99 10 17 
 
Los datos de agosto, septiembre y octubre no están recogidos a causa de la desaparición 
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BOYA DE TARIFA 2011 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 3.2 9.1 105 24 7 
febrero 2.6 7.7 226 16 23 
marzo 3.1 9.1 107 10 5 
abril 3.3 9.1 99 5 22 
mayo 1.8 7.1 95 11 10 
junio 1.6 6.2 90 3 9 
julio 1.1 4.6 84 20 13 
agosto 1.5 5.5 66 19 10 
septiembre 1.6 6.7 78 28 18 
octubre 1.9 7.4 219 24 10 
noviembre 1.9 9.1 219 4 22 




















Análisis de la influencia de las condiciones meteorológicas en la navegación por el Estrecho de Gibraltar 
107 
  
BOYA DE TARIFA 2012 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 1.8 5.9 91 11 22 
febrero 1.7 7.2 97 18 11 
marzo 2.3 7.7 96 27 5 
abril 1.4 6.2 231 15 4 
mayo 1.4 6.2 207 20 19 
junio 1.2 7.4 92 1 0 
julio 1.5 7.5 89 25 9 
agosto 1.2 5.8 87 8 13 
septiembre 1.5 8 92 3 10 
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9.5. PUNTO WANA 2005008. 
punto WANA 2005008 2008 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 2,1 6,2 93 25 15 
febrero 4 9,2 88 14 3 
marzo 2,3 6,7 66 5 12 
abril 2,7 6,4 247 10 12 
mayo 1,3 4,7 246 9 18 
junio 1,1 5 82 10 9 
julio 1,7 6,1 85 16 0 
agosto 1,4 7,7 83 27 15 
septiembre 2,2 7,3 80 28 0 
octubre 6,1 10,6 86 11 3 
noviembre 2,3 7,5 245 29 6 
diciembre 2 6,2 80 24 15 
 
punto WANA 2005008 2008 
Vm INTENSIDAD DE VIENTO m/s 
    
Dir Dirección media de procedencia 
  Vm  Max V NUDOS Dir Día Hora 
enero 16,1 31,30 222 2 12 
febrero 16,7 32,46 105 13 0 
marzo 15,2 29,55 261 22 12 
abril 15,4 29,94 237 10 12 
mayo 11,4 22,16 264 9 18 
junio 10,4 20,22 267 16 18 
julio 11,2 21,77 275 26 0 
agosto 9,3 18,08 266 1 18 
septiembre 11,3 21,97 95 28 0 
octubre 21,1 41,02 91 11 0 
noviembre 16,1 31,30 275 24 12 
diciembre 15,1 29,35 294 14 18 
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punto WANA 2005008 2009 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 2,4 6,8 245 23 0 
febrero 3,1 7,7 87 26 6 
marzo 3,3 7,6 93 18 3 
abril 1,6 5,7 248 26 18 
mayo 2,6 8,2 89 28 15 
junio 1,2 4,7 248 5 0 
julio 1,2 5,5 83 20 9 
agosto 1,2 8,1 87 12 0 
septiembre 2 6,5 82 7 15 
octubre 1,9 6,7 247 22 9 
noviembre 1,5 5,2 246 8 18 
diciembre 3,1 10,7 246 24 9 
 
punto WANA 2005008 2009 
Vm INTENSIDAD DE VIENTO m/s 
    
Dir Dirección media de procedencia 
  Vm  Max V NUDOS Dir Día Hora 
enero 16,8 32,66 240 23 0 
febrero 14,6 28,38 97 26 6 
marzo 16,6 32,27 281 5 12 
abril 15 29,16 280 26 12 
mayo 13,3 25,85 87 2 12 
junio 11,5 22,35 282 26 0 
julio 11 21,38 267 14 12 
agosto 9,7 18,86 281 26 0 
septiembre 11,9 23,13 271 3 0 
octubre 13,5 26,24 240 22 6 
noviembre 14 27,21 271 7 18 




















2,4 3,1 3,3 1,6
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punto WANA 2005008 2010 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 4,9 10,4 88 28 3 
febrero 2,7 7,5 93 15 6 
marzo 4,4 9,3 92 6 12 
abril 4,1 9,1 90 5 15 
mayo 2,3 7,7 86 21 15 
junio 1,6 7,5 247 9 18 
julio 1,4 6,2 85 27 15 
agosto 1,5 7,4 85 7 15 
septiembre 1,4 7,4 84 1 6 
octubre 2,2 7,1 247 31 6 
noviembre 2,2 6,9 90 27 6 
diciembre 3 8,3 89 10 21 
 
punto WANA 2005008 2010 
Vm INTENSIDAD DE VIENTO m/s 
    
Dir Dirección media de procedencia 
  Vm  Max V NUDOS Dir Día Hora 
enero 17,3 33,63 92 28 0 
febrero 16,3 31,68 240 4 6 
marzo 19,2 37,32 278 9 0 
abril 16,9 32,85 100 5 12 
mayo 12,6 24,49 274 14 12 
junio 13 25,27 234 9 12 
julio 10,6 20,60 267 15 0 
agosto 9,6 18,66 266 24 0 
septiembre 10,8 20,99 262 7 12 
octubre 15,4 29,94 284 31 12 
noviembre 17,1 33,24 264 9 6 
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punto WANA 2005008 2011 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 3,8 8,8 87 24 3 
febrero 2,4 8,3 247 16 18 
marzo 3,7 9,2 89 22 21 
abril 3,6 9,9 95 6 3 
mayo 2 6,8 88 16 12 
junio 2 7,5 86 25 12 
julio 1,3 4,9 247 3 21 
agosto 1,5 5,9 88 10 12 
septiembre 1,5 6,2 86 28 15 
octubre 1,9 9 246 24 12 
noviembre 2,3 7,4 88 14 3 
diciembre 2,3 6,9 90 26 15 
 
 
punto WANA 2005008 2011 
Vm INTENSIDAD DE VIENTO m/s 
    
Dir Dirección media de procedencia 
  Vm  Max V NUDOS Dir Día Hora 
enero 16,1 31,30 99 24 0 
febrero 15,1 29,35 271 17 18 
marzo 15,1 29,35 103 22 18 
abril 14,2 27,60 115 6 0 
mayo 10,9 21,19 248 2 6 
junio 12,3 23,91 272 7 12 
julio 12,7 24,69 267 3 12 
agosto 10 19,44 270 23 0 
septiembre 10,4 20,22 265 18 12 
octubre 11,1 21,58 223 24 12 
noviembre 12,2 23,71 241 4 18 
































DIR OLEAJE DIR VIENTO
ALTURA DE OLEAJE VEL. VIENTO




punto WANA 2005008 2012 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 1,5 5,7 86 28 9 
febrero 2,3 6,9 51 4 12 
marzo 2,8 7,7 88 28 9 
abril 2,5 6,9 246 14 15 
mayo 2 6,3 247 20 18 
junio 1,3 4,7 245 11 15 
julio 2 5,9 88 17 6 
agosto 1,3 7,6 80 8 9 
septiembre 1,7 7,4 90 6 14 
octubre 1 4,4 247 15 0 
noviembre           
diciembre           
 
punto WANA 2005008 2012 
Vm INTENSIDAD DE VIENTO m/s 
    
Dir Dirección media de procedencia 
  Vm  Max V NUDOS Dir Día Hora 
enero 12,3 23,91 272 6 12 
febrero 12 23,33 41 4 12 
marzo 14,1 27,41 93 28 6 
abril 18,6 36,16 251 14 12 
mayo 15,4 29,94 257 20 15 
junio 12,5 24,30 250 11 15 
julio 12,7 24,69 243 14 15 
agosto 13 25,27 251 5 3 
septiembre 12 23,33 254 13 8 
octubre 10,4 20,22 254 11 3 
noviembre   0,00       
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punto WANA 2006008 2006 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero           
febrero           
marzo 0,9 4,3 260 24 15 
abril 1,05 6 84 14 15 
mayo 2,6 7,4 89 26 15 
junio 2,2 7,3 92 13 3 
julio 1 4,2 270 5 0 
agosto 2,2 6,8 88 21 15 
septiembre 1,4 5,1 277 14 15 
octubre 2,2 6,5 89 28 9 
noviembre 2,2 6,9 86 6 3 
diciembre 3,8 7,7 90 11 3 
 
punto WANA 2006008 2006 
Vm INTENSIDAD DE VIENTO m/s 
    
Dir Dirección media de procedencia 
  Vm  Max V NUDOS Dir Día Hora 
enero           
febrero           
marzo 9 17,49 281 28 0 
abril 10,4 20,22 276 17 12 
mayo 12,4 24,10 91 26 12 
junio 12,3 23,91 252 27 0 
julio 9,7 18,86 283 3 0 
agosto 12,6 24,49 234 17 12 
septiembre 10,8 20,99 286 14 12 
octubre 12 23,33 95 28 6 
noviembre 12,5 24,30 238 16 18 
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punto WANA 2006008 2007 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 5,3 10,1 85 28 15 
febrero 1,2 5 275 12 15 
marzo 1,3 4,9 261 28 3 
abril 2,8 7,3 98 17 15 
mayo 1,5 5,1 77 15 15 
junio 1,4 5,2 87 6 3 
julio 1,6 6,3 89 6 15 
agosto 1,9 7,6 79 22 18 
septiembre 2,4 7 89 1 15 
octubre 2,6 7 92 28 3 
noviembre 3,2 9 80 25 9 
diciembre 3,8 8,5 83 19 15 
 
punto WANA 2006008 2007 
Vm INTENSIDAD DE VIENTO m/s 
    
Dir Dirección media de procedencia 
  Vm  Max V NUDOS Dir Día Hora 
enero 17,7 34,41 99 28 12 
febrero 10 19,44 264 26 18 
marzo 10,2 19,83 257 28 0 
abril 13,4 26,05 100 17 12 
mayo 11,4 22,16 271 27 18 
junio 10,9 21,19 269 25 18 
julio 11,7 22,74 264 19 18 
agosto 11,3 21,97 279 30 0 
septiembre 11,9 23,13 90 1 12 
octubre 13,1 25,46 102 28 0 
noviembre 13,5 26,24 54 25 6 
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punto WANA 2006008 2008 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 2,8 6,3 231 2 15 
febrero 4,5 9,2 91 14 3 
marzo 2,4 6,8 66 5 12 
abril 2,8 6,8 244 10 15 
mayo 1,5 4,9 267 9 18 
junio 1,2 4,6 267 16 18 
julio 1,8 7,9 88 16 0 
agosto 1,5 7,9 85 27 15 
septiembre 2,5 7,4 83 28 0 
octubre 7 10,4 85 11 3 
noviembre 2,7 6,1 268 24 15 
diciembre 2,6 6,3 284 14 21 
 
punto WANA 2006008 2008 
Vm INTENSIDAD DE VIENTO m/s 
    
Dir Dirección media de procedencia 
  Vm  Max V NUDOS Dir Día Hora 
enero 16 31,10 222 2 12 
febrero 16,6 32,27 97 14 0 
marzo 15,1 29,35 261 22 12 
abril 15,3 29,74 237 10 12 
mayo 11,5 22,35 263 9 18 
junio 10,4 20,22 267 16 18 
julio 11,2 21,77 272 25 0 
agosto 9,3 18,08 265 1 18 
septiembre 11,4 22,16 95 28 0 
octubre 21,3 41,40 91 11 0 
noviembre 16,1 31,30 275 24 12 
diciembre 15,2 29,55 294 14 18 
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punto WANA 2006008 2010 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 5,5 10,3 90 28 3 
febrero 3,1 8 97 15 9 
marzo 4,7 9,7 95 6 15 
abril 4,5 9,2 94 5 15 
mayo 2,6 7,9 91 21 15 
junio 2,1 6 248 9 15 
julio 1,6 6,3 90 27 15 
agosto 1,6 7,7 90 7 18 
septiembre 1,5 7,5 88 1 9 
octubre 2,8 6,9 261 31 9 
noviembre 3,1 6,8 265 9 9 
diciembre 3,4 7,2 277 23 15 
 
punto WANA 2006008 2010 
Vm INTENSIDAD DE VIENTO m/s 
    
Dir Dirección media de procedencia 
  Vm  Max V NUDOS Dir Día Hora 
enero 17,2 33,43 92 28 0 
febrero 15,7 30,52 240 4 6 
marzo 19,2 37,32 278 9 0 
abril 16,8 32,66 100 5 12 
mayo 12,6 24,49 270 14 18 
junio 13 25,27 234 9 12 
julio 10,5 20,41 267 15 0 
agosto 9,6 18,66 266 24 0 
septiembre 10,8 20,99 262 7 12 
octubre 15,5 30,13 284 31 12 
noviembre 17,1 33,24 264 9 6 
diciembre 17,6 34,21 285 23 12 
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punto WANA 2006008 2011 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 4,1 9,4 88 24 18 
febrero 2,5 6,3 269 17 21 
marzo 4 9,1 92 22 21 
abril 4 9,7 98 6 3 
mayo 2,2 7,4 90 16 15 
junio 2,2 7,5 91 25 12 
julio 1,8 5,3 266 3 18 
agosto 1,5 6,1 92 10 12 
septiembre 1,6 6,3 91 28 15 
octubre 1,8 8 239 24 12 
noviembre 2,5 7,4 90 14 3 
diciembre 2,4 7 92 26 12 
 
punto WANA 2006008 2011 
Vm INTENSIDAD DE VIENTO m/s 
    
Dir Dirección media de procedencia 
  Vm  Max V NUDOS Dir Día Hora 
enero 16,1 31,30 99 24 0 
febrero 15,1 29,35 271 17 18 
marzo 15,1 29,35 103 22 18 
abril 14,2 27,60 115 6 0 
mayo 10,9 21,19 248 2 6 
junio 12,2 23,71 272 7 12 
julio 12,7 24,69 267 3 15 
agosto 10 19,44 270 23 0 
septiembre 10,4 20,22 264 18 12 
octubre 11,1 21,58 223 24 12 
noviembre 12,3 23,91 241 4 18 







































punto WANA 2006008 2012 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 1,6 7,3 89 18 154 
febrero 2,7 6,9 47 4 12 
marzo 3 8,1 93 28 12 
abril 3,4 6,9 260 14 15 
mayo 2,5 6,2 263 20 18 
junio 1,8 5 262 11 15 
julio 2,1 7,7 92 17 6 
agosto 1,7 4,8 262 5 6 
septiembre 1,8 7,6 92 6 15 
octubre 1,6 5,6 263 27 3 
noviembre 4,3 9,07 89 7 15 
diciembre 1,6 5,3 270 25 15 
 
punto WANA 2006008 2012 
Vm INTENSIDAD DE VIENTO m/s 
    
Dir Dirección media de procedencia 
  Vm  Max V NUDOS Dir Día Hora 
enero 12,2 23,71 272 6 12 
febrero 14,2 27,60 276 5 21 
marzo 13,5 26,24 96 28 9 
abril 18,8 36,54 258 14 15 
mayo 16,2 31,49 260 20 15 
junio 14,9 28,96 257 11 15 
julio 14,8 28,77 255 14 15 
agosto 14 27,21 262 5 3 
septiembre 13,7 26,63 264 13 3 
octubre 12,7 24,69 265 26 18 
noviembre 16,5 32,07 101 7 9 
diciembre 13,1 25,46 270 25 12 
 
































OLEAJE Y VIENTO 2012
DIR OLEAJE DIR VIENTO











punto WANA 2006007 2006 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero           
febrero           
marzo 0,9 3,9 285 28 3 
abril 1,5 6 81 14 15 
mayo 2,6 7,4 86 26 15 
junio 2,1 7,6 83 13 15 
julio 1 4,3 286 3 3 
agosto 2,2 6,9 85 21 15 
septiembre 1,4 5,5 80 5 15 
octubre 2,1 6,4 86 28 9 
noviembre 2,1 6,9 83 6 3 
diciembre 3,8 7,7 86 11 3 
 
punto WANA 2006007 2006 
Vm INTENSIDAD DE VIENTO m/s 
    
Dir Dirección media de procedencia 
  Vm  Max V NUDOS Dir Día Hora 
enero   0,00       
febrero   0,00       
marzo 8,9 17,30 281 28 0 
abril 10,3 20,02 276 17 12 
mayo 12,4 24,10 91 26 12 
junio 12 23,33 253 27 0 
julio 9,6 18,66 284 3 0 
agosto 12,7 24,69 233 17 12 
septiembre 10,9 21,19 286 14 12 
octubre 11,9 23,13 96 28 6 
noviembre 12,5 24,30 237 16 18 
diciembre 16,7 32,46 88 11 0 
 









































OLEAJE Y VIENTO 2006
DIR, OLEAJE DIR. VIENTO











punto WANA 2006007 2007 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 5 10 82 28 15 
febrero 1,1 4,8 292 21 3 
marzo 1,1 4,7 280 27 21 
abril 2,8 7,3 94 17 15 
mayo 1,4 5 73 15 15 
junio 1,4 5,3 85 6 3 
julio 1,6 6,3 87 6 15 
agosto 1,8 7,5 86 24 9 
septiembre 2,4 7 86 1 15 
octubre 2,5 7 89 28 3 
noviembre 3,4 9 75 25 9 
diciembre 3,5 8,4 79 19 15 
 
punto WANA 2006007 2007 
Vm INTENSIDAD DE VIENTO m/s 
    
Dir Dirección media de procedencia 
  Vm  Max V NUDOS Dir Día Hora 
enero 17,2 33,43 100 28 12 
febrero 9,8 19,05 266 26 18 
marzo 10,4 20,22 254 28 0 
abril 13,4 26,05 101 17 12 
mayo 11,2 21,77 272 27 18 
junio 10,7 20,80 271 25 18 
julio 11,5 22,35 267 19 18 
agosto 11,3 21,97 279 30 0 
septiembre 11,8 22,94 90 1 12 
octubre 12,8 24,88 104 28 0 
noviembre 13,7 26,63 54 25 6 





































OLEAJE Y VIENTO 2007
DIR. OLEAJE DIR. VIENTO












punto WANA 2006007 2008 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 2,4 5,6 222 2 15 
febrero 4,4 9,2 87 14 3 
marzo 2,4 6,9 63 5 12 
abril 2,3 6,1 253 20 3 
mayo 1,5 5,5 95 7 15 
junio 1,2 5,1 81 10 9 
julio 1,8 8,2 85 16 3 
agosto 1,5 7,8 83 27 15 
septiembre 2,3 7,4 78 28 0 
octubre 6,6 10,4 81 11 3 
noviembre 2,5 6 282 24 15 
diciembre 2,5 6,7 292 14 21 
 
punto WANA 2006007 2008 
Vm INTENSIDAD DE VIENTO m/s 
    
Dir Dirección media de procedencia 
  Vm  Max V NUDOS Dir Día Hora 
enero 16 31,10 222 2 12 
febrero 16,6 32,27 105 13 0 
marzo 15,1 29,35 261 22 12 
abril 15,4 29,94 245 20 0 
mayo 11,2 21,77 264 9 18 
junio 10,3 20,02 269 16 0 
julio 11,1 21,58 275 26 0 
agosto 9,2 17,88 267 1 18 
septiembre 11,1 21,58 96 28 0 
octubre 20,6 40,04 91 11 0 
noviembre 16 31,10 275 24 12 
diciembre 14,9 28,96 294 14 18 
 


































OLEAJE Y VIENTO 2008
DIR. OLEAJE DIR. VIENTO











punto WANA 2006007 2009 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 2,6 5,8 249 23 3 
febrero 3,4 8,3 88 26 9 
marzo 3,5 7,8 94 18 3 
abril 2,4 6,3 282 26 15 
mayo 2,7 8,8 93 28 21 
junio 1,4 5,1 281 5 3 
julio 1,3 5,4 82 19 15 
agosto 1,3 8,1 89 12 0 
septiembre 2,2 6,8 82 7 15 
octubre 1,8 6,3 272 22 12 
noviembre 1,9 5,3 279 7 21 
diciembre 2,6 6,4 256 22 15 
 
punto WANA 2006007 2009 
Vm INTENSIDAD DE VIENTO m/s 
    
Dir Dirección media de procedencia 
  Vm  Max V NUDOS Dir Día Hora 
enero 16,6 32,27 240 23 0 
febrero 14,5 28,19 97 26 6 
marzo 16,3 31,68 281 5 12 
abril 14,9 28,96 280 26 12 
mayo 13,4 26,05 87 2 12 
junio 11,4 22,16 281 26 0 
julio 10,8 20,99 270 14 12 
agosto 9,7 18,86 281 26 0 
septiembre 11,8 22,94 272 3 0 
octubre 13,3 25,85 240 22 6 
noviembre 13,9 27,02 271 7 18 
diciembre 16,1 31,30 248 22 12 
 
 







2,6 3,4 3,5 2,4 2,7





















OLEAJE Y VIENTO 2009
DIR. OLEAJE DIR. VIENTO











punto WANA 2006007 2010 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 5,5 10,3 87 28 3 
febrero 3 7,8 94 15 9 
marzo 4,5 9,5 92 6 15 
abril 4,5 9,1 91 5 15 
mayo 2,6 7,9 88 21 15 
junio 1,7 4,7 247 9 15 
julio 1,6 6,3 87 27 15 
agosto 1,7 7,5 86 7 15 
septiembre 1,5 7,5 83 1 12 
octubre 2,6 6,9 285 31 15 
noviembre 2,8 6,7 273 9 9 
diciembre 3,2 8,4 90 10 21 
 
punto WANA 2006007 2010 
Vm INTENSIDAD DE VIENTO m/s 
    
Dir Dirección media de procedencia 
  Vm  Max V NUDOS Dir Día Hora 
enero 17,3 33,63 93 28 0 
febrero 16,4 31,88 240 4 6 
marzo 19,1 37,13 278 9 0 
abril 16,9 32,85 100 5 12 
mayo 12,6 24,49 272 14 15 
junio 12,9 25,08 234 9 12 
julio 10,3 20,02 267 15 0 
agosto 9,4 18,27 266 24 0 
septiembre 10,7 20,80 263 7 12 
octubre 15,3 29,74 258 31 6 
noviembre 16,7 32,46 263 9 6 
diciembre 17,5 34,02 285 23 12 
 
































OLEAJE Y VIENTO 2010
Dir Dir











punto WANA 2006007 2011 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 4 9,4 84 24 18 
febrero 2,3 6,3 280 17 21 
marzo 3,9 9,1 89 22 21 
abril 3,9 9,7 94 6 3 
mayo 2,2 7,4 88 16 15 
junio 2,2 7,5 87 25 12 
julio 1,6 5,2 276 3 15 
agosto 1,5 5,3 80 19 15 
septiembre 1,7 6,3 88 28 15 
octubre 1,6 6,8 83 22 12 
noviembre 2,4 7,4 87 14 3 
diciembre 2,4 7 90 26 15 
 
punto WANA 2006007 2011 
Vm INTENSIDAD DE VIENTO m/s 
    
Dir Dirección media de procedencia 
  Vm  Max V NUDOS Dir Día Hora 
enero 16 31,10 100 24 0 
febrero 15 29,16 271 17 18 
marzo 15,1 29,35 102 22 18 
abril 14,3 27,80 114 5 21 
mayo 10,8 20,99 247 2 6 
junio 12,2 23,71 273 7 12 
julio 12,5 24,30 269 3 15 
agosto 9,9 19,24 271 23 0 
septiembre 10 19,44 266 18 12 
octubre 11,1 21,58 223 24 12 
noviembre 12,2 23,71 240 4 18 
































OLEAJE Y VIENTO 2011











punto WANA 2006007 2012 
Hs Altura significativa del oleaje en metros 
Tp Periodo de Pico en segundos 
Dir Dirección media de procedencia 
  Hs Max Tp Dir Día Hora 
enero 1,7 7,3 86 18 15 
febrero 2,6 7 43 4 12 
marzo 3 8,1 89 28 12 
abril 2,5 7,2 276 14 18 
mayo 1,8 5,8 275 20 18 
junio 1,4 7,5 87 1 0 
julio 2,1 7,2 89 17 9 
agosto 1,5 7,2 78 31 18 
septiembre 1,8 7,6 87 6 15 
octubre 1,4 7,8 79 28 20 
noviembre 4,3 9,5 93 7 14 
diciembre 1,4 5,3 282 25 15 
 
punto WANA 2006007 2012 
Vm INTENSIDAD DE VIENTO m/s 
    
Dir Dirección media de procedencia 
  Vm  Max V NUDOS Dir Día Hora 
enero 12,1 23,52 273 6 12 
febrero 13,3 25,85 32 4 9 
marzo 13,2 25,66 97 28 9 
abril 14,7 28,57 273 14 18 
mayo 12,9 25,08 262 20 15 
junio 11 21,38 283 7 15 
julio 11,1 21,58 280 10 18 
agosto 10,6 20,60 277 5 18 
septiembre 10,6 20,60 278 13 3 
octubre 11,5 22,35 279 18 19 
noviembre 15,2 29,55 103 7 9 
diciembre 11,4 22,16 277 25 13 
 
 






























OLEAJE Y VIENTO 2012
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9.6. RADAR DE ALTA FRECUENCIA 
Ejemplo de un día en la observación de la corriente 
RADAR DE HF DE CEUTA, POSICIÓN DE 
OBSERVACIÓN 36º 00,0'N - 5º 21,0'W 
FECHA  GMT 




DIRECCIÓN DE LA 
CORRIENTE º 
22/01/2013 
23:00:00 111,1 2,16 99 
22:00:00 112,4 2,18 97 
21:00:00 109,5 2,13 96 
20:00:00 102 1,98 102 
19:00:00 109,4 2,13 97 
18:00:00 112,2 2,18 94 
17:00:00 97 1,89 98 
16:00:00 94,2 1,83 86 
15:00:00 97,8 1,90 77 
14:00:00 82,1 1,60 85 
11:00:00 104,3 2,03 83 
10:00:00 109,7 2,13 84 
9:00:00 110,6 2,15 84 
8:00:00 112,6 2,19 84 
7:00:00 117,5 2,28 95 
6:00:00 130,7 2,54 103 
5:00:00 142,7 2,77 103 
3:00:00 136,6 2,66 99 
2:00:00 128,4 2,50 96 
1:00:00 115,3 2,24 98 
0:00:00 115,8 2,25 98 
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